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ESTUDIO  DEL  MOVIUIITO  DEL  DISIRIBDIDOR,  ’ 

por  niiMlio  del  diagrama  polar  de  JI.  Zeuner. 


(Contínuftcidn). 


CüABTO  CASO. — Conocido  el  grado  de  expa^isión,  el  avance  lineal  á 
la  admisión,  la  altura  de  uno  de  los  orificios  del  espejo  del  cilindro,  la 
distancia  que  separa  la  arista  exterior  del  distribuidor  de  la  interior 
del  orificio,  cuando  la  separación  de  aquel  órgano  es  máxima,  g  el  recu¬ 
brimiento  á  la  evacuación,  hallar  los  demás  elementos  constitutivos  del 
distribuidor. 

Según  los  datos  que  se  expresan  en  el  precedente  enunciado, 
los  elementos  complementarios,  del  distribuidor  que  se  piden  para 

3ue  la  distribución  del  vapor  en  el  cilindro  so  verifique  en  las  con- 
iciones  propuestas,  son  las  siguientes: 

1."  La  excentricidad  r; 

2.»  El  ángulo  de  avance  a;  '  ^  ^  ^  ^  ^ 

3.®  El  recubrimiento  á  la  admisión  e;  y 

4.“  El  avance  á  la  evacuación  a»  . 

Lo  mismo  que  en  los  demás  problemas  que  dejamos  resueltos, 
podemos  resolver  el  presento,  sirviéndonos  do  la  Gooinotría,  dol 
Algebra,  ó  bien  simultúneammite  de  ambas  ciencias. 

Procedimiento  gráfico. — Sean: 


grado  do  expansión; 


a,  avance  lineal  á  la  admisión; 
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/»,  altura  dol  orificio; 

d,  distancia  qiio  sopara  la  arista  oxtorior  del  distribuidor  de  la 
interior  del  orificio  del  espejo,  cuando  aquel  órgano  ostñ  al 
final  de  su  curso;  ó 
t,  recubrimiento  á  la  evacuación. 

Tomando  como  radio  la  loofptud  del  cigfiefial  motor,  igual  co- 

c 

mo  sabemos  fi  — ,  que  ropreseotaroraos  por  A  R  (fig.  1),  describa- 

¿t 

mos  una  circunferencia  que  será  el  lugar  geométrico  de  las  sucesi¬ 
vas  posiciones  que  durante  el  giro  ocupa  el  centro  del  muñón  ó,  lo 
que  es  lo  mismo,  In  extremidad  dol  cigüeñal,  y  tracemos  los  dos 
diámetros  R  R’  ó  Y  Y"'  |)erpondiculares  entre  á. 

Considoroinos  que  el  movipiÍGuto  dol  cigüeñal  tiene  lugar  en. el 
sentido  indicado  jjor  la  Hecha;  y  averigüemos  primeramente  el  án¬ 
gulo  que  este  cigüeñal  describe  á  partir  do  R,  que  supondremoa 
uno  do  los  puntos  muerte»  y  origen  del  movimiento,  hasta  que 
termina  la  introducción  del  vapor  en  la  región  correspondiente  del 
cilindro  y  empieza  la  expansión.  Procediendo  do  igual  manera  que 
en  el  caso  procedente,  tomaremos  una  longitud  R  G  igual  al  cami¬ 
no  recorrido  por  el  pistón  desdo  el  punto  R:  levantando  en  G  una 
perpendicular  á  RR'  dirección  dol  movimiento  dol  pistón,  hasta  su 
encuentro  en  R,  con  la  circunferencia  d^rita  por  el  extremo  del 
cigüeñal,  tendremos  que  la  posición  do  éste  al  fin  de  la  introduc¬ 
ción  y  principio  de  la  expansión,  será  la  indicada  por  AR, ,  y,  por 
consiguiente,  el  ángulo  que  gira  el  cigüeñal  desde  el  punto  muerto 
R  hasta  que  cesa  la  introducción  de  vapor,  estará  representado 
porRAR, . 

Supongamos,  ahora,  conocida  la  posición  y  longitud  del  radio 
de  excentricidad  A  C,  una  do  las  incógnitas  de  la  cuestión,  y  trace¬ 
mos  la  circunferencia  dol  círculo  del  distribuidor  cuyo  centro  O 
está  sobro  el  medio  do  A  C:  la  intersección  do  esta  circunferencia 
con  el  radio  dol  cigüeñal,  en  la  posición  A  R, ,  nos  dart  un  punto 
F  que  dividirá^á  este  radio  en  d<^  segmentos,  do  los  cuales  el  F  A, 
representará,  según  sabei^,  la  longitud  del  recubrimiento  á  k 
admisión.  Si  con  esta  longitud  como  radío  describimos  una  circun¬ 
ferencia,  que  será  la  del  círculo  del  recubrimiento  oxtorior,  y  con  ¿a 
longitud  dada  del  recubrimiento  interior,  otra,  que  será  la  dol  cír¬ 
culo  do  esto  recubrimiento,  tendremos  establecido  el  dibujo  por  cu¬ 
yo  medio  so  obtienen  los  elementos  constitutivos  dol  diaUlbiádor 
que  so  piden,  y  so  representan  en  la  figura  por 
A  C  **  r,  radio  do  excentricidad; 

Y  A  R'  —  3,  ángulo  do  avance  de  la  excéntrica;  ■ 

A  I  —  c,  recubrimiento  exterior;  y 
D  S  a.  =  avance  á  la  evacuación. 

Veamos,  ahora,  como  podremos  determinar  estos  elementos, 
dando  ]n*incipio  por  el  radio  do  excentricidad  que  hemos  supuesto 
conocido  en  magnitud  y  posición,  y  del  cual  se  derivan  los  demás. 


A . 

L  r  luga;  tk 

Fund:ui 


),>r.4 .1 

1 1879 
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Trazando  los  cuerdas  OS  y  CF  do  la  circunferencia  do  centro 
O,  resultarán  perpendiculares,  respectivamente,  á  los  radios  A  R  y 
A  R, ;  puesto  que  los  ángulos  en  S  y  en  F  comprenden  media  cir¬ 
cunferencia.  La  recta  I J  paralela  á  la  C  S,  será  también  perpendi¬ 
cular  al  radio  A  R,  y,  además,  igual  á  F  J,  por  sor  los  triángulos 
rectángulos  A  IJ  y  A  F  J  iguales.  Esta  circunstancia  implica  que  el 
ángulo  F  J I,  lo  mismo  que  su  igual  el  F  C  S,  son  suplemento  dol 
ángulo  R  A  R,  descrito  por  el  cigüeñal  desde  el  punto  muerto  R, 
hasta  que  da  principio  la  expansión. 

Si  desde  G,  como  centro,  describimos  una  circunferencia  tan¬ 
gente  á  la  del  círculo  del  recubrimiento  exterior,  su  punto  do  con¬ 
tacto  estará  sobre  la  linea  do  los  centros  6  sea  en  T;  luego,  su  radio 
será  OT  =  CQ-+'QT,  longitudes  que  representan,  respectivamen¬ 
te,  la  distancia  que  separa  la  arista  oxtorior  del  distriluiiclor  de  la 
interior  del  orificio,  después  que  éste  ha  sido  abierto  por  completo 
al  Hogar  al  fin  de  su  curso  aquel  órgano,  y  la  altura  del  orificio;  os 
decir,  que  según  la  notación  convenida,  será  C  T  =»  íí  h. 

Fijándonos  on  lo  que  dejamos  expuesto,  observaremos  que  la 
determinación  del  radio  de  excentricidad  queda  reducido  a  trazar 
una  circunferencia  de  radio  A  T,  tangente  á  otra  de  radio  C  T  co¬ 
nocido,  y  á  loa  lados  de  un  ángulo  F  J I  también  conocido.  El  cen¬ 
tro  de  la  circunferencia  que  se  busca,  unido  con  C,  punto  do  en¬ 
cuentro  de  F  C  con  una  paralela  C  S  distante  de  la  J  I  una  longi¬ 
tud  i^ual  al  avance  á  la  admisión,  que  es  uno  do  los  datos  de  la 
cuestión,  será  el  radio  de  excentricidad  on  posición  y  magnitud,  y 
al  mismo  tiempo  el  diámetro  del  círculo  del  distribuidor. 

Veamos,  ahora,  como  puede  resolverse  esto  problema. 

Determinado  el  ángulo  R  A  R, ,  según  dejamos  explicado,  to¬ 
memos  su  suplemento  fj  i  (fig.  2)  y  supongamos  conocido  ol  centro 
a  de  la  circunferencia  que  so  busca  tangente  á  la  do  radio 
y  á  los  lados  del  ángulo /J  i.  ... 

Observemos  que  si  al  radio  «  í  de  esta  circunferencia,  añadimos 
el  c  í  de  la  circunferencia  dada,  y  con  el  radio  a  e  igual  á  su  suma 
describimos  otra  circunferencia,  esta  pasará  ovidonteinonto  por  e, 
y  será  tangente  á  dos  rectas  paralelas,  respectivamente,  á  las  y 
jf,  distantes  do  éstas  una  longitud  igual  al  radio  do  la  circunforon- 
cia  de  centro  c.  Vemos,  pues,  que  ol  centro  a  do  la  cirounforoncia 
tangente  á  la  circunferencia  dada  y  á  los  lados  dol  ángulo/;», 
coincide  con  el  centro  do  la  circunferencia  que  pasando  por  c,  es 
tangente  á  las  rectas  e  s  y  e'f  paralelas  á  las  /  i  y  jf,  distantes  do 
las  mismas  la  longitud  dol  radio  et.  El  centro  do  esta  circiinforen- 
da,  por  equidistar  de  loa  lados  e  s  y  e'f  debo  estar  situado  sobro 
la  bisectriz  del  ángulo  f  o’  s',  cuya  dirección  coincido  también  con 
la  del  ángulo //  i.  Ahora  bien:  puesto  que  la  recta  aje  debe  pa&ar 
por  el  centro  déla  circunferencia,  será  un  diámetro,  y,  por  tanto, 
bI  desdo  c  so  traza  la  recta  e  c^  perpendicular  á  la  a  c',_  y  tomamos 
sobre  ella  me,  =  m  c,  el  punto  c,  pertenecerá  necesariamente  á  la 
circunferencia  buscada.  Esto  es  indudable,  puesto  que  todo  diáme- 


284 


BOLETIN  DEL  CIRCULO 


DE  MAODINIST.VS  DE  L.V  ARMADA 


285 


tro  porpondiculnr  fi  una  cuerda  la  divido  en  dos  parto*  IgtmleB,  por 
lo  cual,  ol  punto  >n  debo  sor  ol  punto  raedlo  do  la  cuerda  c  c,;  y  c, 
un  punto  de  la  circuníoroncia  que  so  busca.  Se  deduce,  pues,  do  las 
consideraciones  que  dejamos  expuestos,  que  el  problema  se  reduce 
ahora  á  trazar  una  circunferencia  tangente  fi  una  recta  dada,  lac' «' 
por  ejemplo,  y  que  paso  por  dos  puntos  c ye,  fijos  de  posición.  El 
problema  así  planteado  tiene  dos  soluciones  como  luego  veremos, 
poro  solamente  una  de  ellas  conviene  al  objeto  que  nospropono- 
inos,  y  de  esta  vamos  ú  ocuparnos.  v  ;  ;  .  ..  i. 

Su{}onicndo  sea  /  c,  c  s'  un  arco  de  la  circunferencia  de  centro  a 
que  so  busca,  el  punto  intersección  do  la  prolongación  de  la  cuot^  \ 

da  c,  c,  con  la  recta  c  s ,  será  exterior  á  dicha  circunferencia;  y  re-  ! 

cordando  un  teorema  de  Geometría  que  dice:  «si  desdo  un  punto  I 

exterior  á  una  circunferencia  se  trmta  una  tangente  y  una  secante,  ! 

la  tangente  es  medio  proporcional  entro  la  secante  y  él  segmento  . 

externo»,  evidontoracnte,  suponiendo  s  el  punto  de  tangencia,  ten-  ,  ‘  • 

dromos;  p s  =  pcXp c„  y,  por  tanto,  hallando  una  mc^ia  propor¬ 
cional  á  las  longitudes^  c  y  p  c,  y  llevándola  desde  p  áí',  este  últi¬ 
mo  punto  será  el  punto  de  contacto  do  la  circunforonciá  oon  la  recta 
dada.  Ahora  bien:  el  centró  a  do  la  circunferencia  que  so  busca,  de¬ 
berá  hallarse  en  una  perpendicular  s'  a  ú  la  recta  es;  puesto  que  el  , 
radio  correspondiente  al  punto  do  contacto  do  una  tangente  &  una 
circunferencia,  es  i»erpenclicular  á  dicha  tangente;  y  además, deboiú 
hallarse,  toda  vez  que  la  circunforénda  ha  ue  pasar  por  loe  puntos 
c  y  sobre  la  dirección  do  la  recta  m  c'  perpendicular  á  e  c„  traza¬ 
da  por  el  punto  medio  ni  de  la  cuerda  c  c,  ó,  lo  que  es  lo  mismo,  so-  •  , 

bro  la  bisectriz  del  ángulo  í' c'y’’.  El  punto  do  intersección  ndees-  . 

tas  dos  rectas,  será  ol  centro  do  la  circunferencia  tangente  á  c' s' que  tund;KÍo_ciyi879 

pasa  por  los  puntos  c  y  c,  y,  por  consiguiente,  el  centro  también  de  :  ' *  ' 

la  circunferencia  tangente  á  los  lados  del  ángulo  »Í/ y  á  la  circun¬ 
ferencia  do  centro  c,  .  \  ^ 

Róstanos,  ahora,  hallar  una  construcción  sencilta  que,  sobre  íh  i,  . 

misma  figura,  nos  determino  la  media  proporcional  á  las  longitu-  - 

dos  pey  p  c„  lo  cual  coiiBoguiromos  describiendo  sobro  pc„  cond- 
derada  como  diámetro,  la  soraicircunterenciac,  A:  p;  y  levantando  en  T'í  '. 

c  la  perpendicular  c k  sobrop Cj,  la  cuerda  p  k  do  dicha  semicircun-  ■  ‘  . 

forencia  será  la  media  proporcional  entre  el  diámetro  p  c,  y  el  st^-  f  '  .. 

mentopc.  rD"-  ' 

He  aquí  en  resumen  la  serle  dé  cons^cclonea^heoenB^.  para  -  - 

determinar  el  centro  de  la  circunferencia  pedida.  : 

Trazado  ol  ángulo/  /  i  suplemento  del  R  A  R,  =>  1),  se'^  '  \ 

jigen  dos  rectas  c' í' y  o /',  paralelas  ú  los  lados  y // distantes  de  .  . 

óstos,  una  longitud  igual  á  A  -f-  d  y  otra  tercera  s  c,  que  terminando  " 

en  In  prolongación  do  la //,  oquidiste  de  la  /  í  una  longitud  igual  ’ 

al  avance  linool  á  la  admisión  designado  por  o.  Se  traza  la  bisectriz 
c  a  del  ángulo  s'  c  f,  que  coincidirá  con  la  del  ángulo  s  c/,  y  d^o  -  ’ 

ol  punto  c  una  perpendicular  á  esta  bisectriz,  prolongada  hasta  p, 
sobre  la  cual  so  toma  mc  =  m  e,.  Sobre  esta  perpendicular  c,  p,  con-  *  V 


siderada  como  diámetro,  so  describo  una  semicircunforencia,  y  el 
punto  de  óncuontro  k  do  la  perpendicular  c  k  sobro  p  c„  con  la  semi- 
circiiuforoncia,  unido  con  p,  nos  dará  la  recta  k  p  con  la  cual,  sir¬ 
viéndonos  de  radio,  describimos  otra  somícircunforoncia  s,  n  *■'.  tra¬ 
zando  una  perpendicular  al  diámetro  por  el  extremo  í-',  i)rolongada 
hasta  encontrar  la  bisectriz  del  ángulo  s’c/,  su  punto  do  encuen¬ 
tro  a,  será  el  centro  de  la  circunferencia  que  pasando  por  c  y  c,  os 
tangente  á  los  Indos  del  ángulo  s’  c  f,  y,  por  consiguiente,  oí  contro 
también  do  la  circunferencia  tangente  á  la  do  centro  c  y  á  los  lados 
del  ángulo  ijf.  La  recta  <tc,  representará  en  magnitud  y  posición 
el  radio  de  excentricidad  que  tratábamos  do  determinar. 

Existo  otra  circunferencia  que  pasando  por  los  puntos  c  y  c„  os 
tangente  á  los  lados  del  ángulo  s'  c'/';  su  centro  es  el  punto  r  inter¬ 
sección  do  la  bisectriz  do  este  ángulo  con  la  perpendicular  sobro  ol 
diámetro,  trazada  por  su  extremo  i*,,  pero  esta  solución,  según  pue¬ 
de  verso,  no  corresponde  á  la  finalidad  del  problema. 

Determinado  el  radio  de  excentricidad  en  magnitud  y  posición 
por  medio  do  las  contrucciones  indicadas  en  la  figura  2,  lo  situare¬ 
mos  en  la  figura  1  procurando  que  el  ángulo  C  A  S  sea  igual  al  c  «  s. 
Tomándolo  como  diámetro,  describiremos  una  circunferencia  que 
será  la  dcl  círculo  del  distribuidor;la  cuerda  A  F  do  esta  circunferen¬ 
cia,  determinará  ol  radio  del  círculo  dol  rccubriraionto  exterior.  Des¬ 
crito  este  círculo  y  el  del  recubrimiento  interior  de  radio  conocido, 
tendremos  establecido  el  dibujo  por  cuyo  medio  so  obtienen  los  ele¬ 
mentos  constitutivos  dol  distribuidor  que  en  la  cuestión  so  piden, 
y  que  en  la  figura  están  representados  como  dejamos  dicho  ante¬ 
riormente. 

Todas  las  circunstancias  do  la  distribución  dol  vapor  pueden  ob¬ 
tenerse,  como  en  los  demás  casos,  sirviéndose  do  los  radios  vectores 
que  parten  del  centro  A. 

Procedimiento  anaí/fteo.— Daremos  principio,  como  en  la  resolu¬ 
ción  gráfica,  por  determinar  el  radio  de  excentricidad,  y,  para  ello, 
nos  basaremos  en  las  mismas  consideraciones  que  nos  han  servido 
para  la  resolución  de  los  problemas  precedentes. 

Es  evidente  que  en  el  origen  del  movimiento,  esto  es,  cuando  ol 
pistón  está  en  R  al  principio  do  su  curso,  ol  ángulo  do  rotación  m 
del  cigüeñal  es  nulo;  y,  por  consiguiente,  la  fórmula  que  nos  da  la 
separación  del  distribuiaor  (tomo  I,  pág.  514) 

p  “  r  sen  (x  w), 

se  reduce  en  esto  caso  particular  á 

p  =5  r  sen  a. 

Tenemos,  por  otra  parte,  que  en  el  mismo  instante  considerado, 
la  separación  del  distribuidor  es  también  igual  al  recubrimiento 
exterior  e  aumentado  del  avance  exterior  a;  luego,  esta  .separación 
vendiá  determinada  por  la  fórmula 

.  p  5=  r  sen  a  ■■■  c  -I-  a  (1) 
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Observemos  que  el  ángulo  w  descrito  por  el  cigüeñal  motor 
desdo  o)  punto  muerto  R  hasta  ol  momento  en  que  cesa  la  intro¬ 
ducción  de  vapor  y  da  principio  la  expansión,  es  conocido,  y  que 
la  separación  p  del  distribuidor  os  en  esto  momento,  igual  al  recu¬ 
brimiento  exterior;  por  lo  cual  tendremos: 

p  =  e  =  r  sen  (a  -}-  w)  . 

Fijándonos  en  la  Arara,  vemos  que  la  seraración  máxima  del 
distribuidor  viene  daaa  por  AC  =  ATH-TQ-hQOó,  según  la 


distribuidor  viene  dada  porAC  =  ATH-T 
notación  convenida, 

r  ^  €  H-  h  “i”  d 


Tenemos,  pues,  un  sistema  constituido  por  las  tres  ecuaciones 
(1),  (2)  y  (3)  con  las  tres  incógnitas  siguientes:  excentricidad  r,  án¬ 
gulo  de  avance  a,  y  recubrimiento  exterior  e.  Para  resolver  este 
sistemo,  eliminemos  primeramente  la  incógnita  e  en  las  tres  ecua¬ 
ciones.  Despojándola  en  la  (3)  se  obtiene 

c«r — k — d  / 

Sustituido  valor  en  los  (1)  y  (2),  resultan  re^iecilvamente 

fl  +  r — h— dársena,  ó  r — rsena^h+d — o.  W 

r  —  A — (a -f- w)  6  r— r«ca  a  coa  »í— dt  sen  u«"A4-d.  (5^ 

Tratemos,  ahora,  do  eliminar  en  las  ecuaciones  (4)  y  (5)  la  in¬ 
cógnita  a,  y  nos  resultará  una  ecuación  con  la  sola  incógnita  n  Pa¬ 
ra  esto,  do  la  ecuación  (4)  se  dodu(m 

,  r  —  (A-Pd  —  a)  ... 


y  como 


sm*  a. 


tomando  ol  valor  positivo  del  radical,  puesto  que  a  es  menor  de 
90",  será 

eos  «  -  j/i  -  tr  — (A-l-  d  — a)J’'  _  ^/r"  —  [r— (ft-4-d-~a)]‘ 

.  .[r-(A4-  d-a)r 

—  —  |,/r’  —  fr’  -4-  (A  -P  d  —  a)*  —  2  r  (A  -4-  d  —  a}]  .  .  , 
— —  ri  —  (A -P  d  ~  o}’ -p  2  r  (A  4- d  —  a) 
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y  íntimamente,  eos  a  ■=  -“jA  r  (A  -P  d  —  a)  —  (A  -p  d  —  a)’. 

Sustituyendo  estos  valores  do  sen  a  y  eos  a  en  la  ecuación  (5) 
resultará  la  siguiente  que  no  contiene  más  que  la  incógnita  r: 

r  —  (A  -P  d  —  fl) 

r  —  r. - -  eos  u>  — 

r 

r.— j/2  r  (A  -p  d  —  a)  —  (A  -f-  d  —  «)’  sen  w  =  A  -p  d; 

Ír  suprimiendo  factores  comunes  á  numerador  y  denominador  en 
os  términos  fraccionarios, 

r  —  eos  u  [r  —  (A  4-  d  —  b)]  — 

sen  ü»  1^2  r  (A '  P  d  —  fl)  —  (A  4"  d  — •  n)’  =  A  4-  d. 

Dejando  solamente  ol  término  que  contieno  el  radical  en  el  se¬ 
gundo  miembro,  será: 

r  —  eos  (i>  [r  —  (A  4“  d  — ■  a)]  —  (A  -P  d)  — 

‘  sen  td  2  r  (A  4-  d  —  o)  —  (A  4-  d  —  a)'. 

Elevando  al  cuadrado  los  dos  miembros  tendremos: 

r*  4-cos'  w  [r  —  (A  4-  d  - o)]’4-(A  -P  d)’  — 2  r  cos<^  [r  —  {A  4-  d-  b)]  — 
2  r  (A  -P  d)  4-  2  eos  u  fr  —  (A  4-  d  —  a)  j  {A  -P  d)  — 
sen*  tü  [2  r  (A  4-  d  —  a)  —  (A  4-  d  —  o)’]. 

Efectuando  operaciones, 

r*  -p  eos*  u  [r’  4-  (A  4-  d  —  b)*  —  2  r  (A  4-  d  —  b)]  -P  (A  4-  fO’ 

2  r*  eos  (•)  4“  2  r  eos  u  (A  -P  d  —  a) — 2  r  (A  4-  fi)  4-  2  r  coí  (■>  (A  -P  d)  — 
2  eos  b>  (AH-d — a)  (A  -p  d)=2  r  eeii*  ü¡  (A +d— b)  —  sen*  u  (A-hd  —  b)  , 

Por  transformaciones  sucesivas,  y  pasando  todos  los  términos 
al  primor  miembro,  so  obtienen  las  ecuaciones  siguientes: 

4-r*  W  lü  -P  eos*  u  (A  4-d  —  b)’  —  2rcos*  <d  (A  4-  d  —  b)  4- 
(A  4*  d)*  —  2  r*  eos  w  -p  2  r  eos  03  (A  4~  d  —  a)  —  2  r  (A  -p  d)  4- 
2  r  eos  u  (A  -pd) — 2  eos  u  (A  P  d — b)  (A  -P  —  2  r  sen*  u  (A  -p  d  b)  4~ 
sen*  tó  (A  -P  d  —  a)'  =  0 

7"*  (1  4*  eos*  w  —  2  eos  w)  -P  (A  4-  d  —  b)’  (sen*  w  -P  coá’ !,)) 

•  2  r  (A+d — a)  (sen*  bt~heos*  (i)+(A+d)*-p2  r  eos  u  (A  q-d  a4-A-pd) 

2  r  (A  4“  íí)  —  2  eos  w  (A  4*  d  —  a)  (A  p  d)  =  0 

r’  (1  —  eos  tü)*  P  (A  4-  d  -  -  o)‘  —  2  r  (A  4-  d  —  o)  4-  (A  P  í/)’ 

2r  coa  w(2AP2d  — a)-'2r(A  4- d) —2 coa w (A  4- d  —  b)  (A Pd)  —0 
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V’  (1  —  eos  w)*  +  (/i  +  d—  fl)’ — 2  í*  (A + á  —  a  -f-  A  H"  d)-{-{h  -H  d)*'  -tH 
2  r  eos  tú  {2h  +  2 d  —.a)  —  2  coí w (A H-  d  —  a)  (A  +  d)  ==  0  ’ 

r’  (1  —  eos  ü))*  +  (A  +  d  -  «)•  —2  r  (2  A  -h  2  d  —  a)  4- (A  4-  d)*  -H 
2  r  eos  u  (2  A  -4-  2  d  —  «)  —  2  eos  w  (A  +  d  “  a)  (A  d)  ■=•  0 

r*  (1  —  eos  üj )’  4-  (A  +  d  —  a)*  —  2  r  (2  A  4*  2  d  —  o)  (1  —  eos  w)  4* 
(A  4“  d)*  —  zcostú  {h  +  d  —  a)  (A  4-  dj  f-  0 

Ordenando  oata  ecuación  con  relación  á  r  y  diminuyendo  y 
aumentando  la  expresión  2  (A  4  d  —  a)  {A  4  d),  será 

r*  (1  —  eos)’  —  2  f(2  A  4  2d —  a)  (1  —  eos  «)  —  2>cos».(  A  4  d  —  o) 
(A  4  d)  4  (A  4  d  — fl)’ 4'(A  4  d)*  —  2  (A4-  d~a) 

(A4d)  H  -2  (A4d  — »)(A4d) —0 

y  como  tres  de  los  términos  de  esta  ecuación  obmponma  el  d^ 
arrollo  dol  cuadrado  do  la  diíeroncia  do  dos  de  ellos,  tendremos 

r*  (1  — cosu»)'  —  2r(2  A  4  2  d  —  a)(l  —  eosu)—,  2  eos  o»  (A  4; 
d  —  a)  (A  4"  d)  4  (A  4  d  —  a  —  A  —  d)’  4  2  {A  4  d— a)  (A  4  d) 

ó  r*  (1  —  eos  u)'  —  2  r  (2  A  4  2  d  —  a)  (1  —  eos  w)  — 

2  eos  tí  (A  4  d  a)  (A  4  d)  4,( — ^  a)*  4  2  (A  4“  d  —  a)  (A  4d)  ss  0 

y  por  último,  separando  el  factor  común  2  (A  4  d  —  a)  {A  4  d),  ten¬ 
dremos,  ünalmonte,  la  ecuación  do  2."  grado  en  r,  _ . 

r*  (1  —  eos  tí)  ’  — 2r  (2  A  4  2d  — a)  (1  —  eos  w)  4  2  (A  4 
d  —  a)  (A  4  d)  (1  —  eos  tí)  4  a’ 0; 

cuyas  raicea  vienen  dadas  por  la  igualdad 

^(2A-í-2<i — o)(l  — eoíui)4  , 


V(2  A+2.f-n)^(l— «o«.ü)*-(l— c<wt..)»[a(A4f— a)(&4rf)(l-e<M«a)4  B»I . 

— CO«  <iip 

La  expresión  que  nos  da  los  dos  valores  de  r,  {wede  raftir  1^ 
transformaciones  siguientes: 

r=  4.  t/(2  H-2 a)*— [2  (A+rf-n)  (A4)<1-«m 

l— íOi  b)  f  (1— co(  * 

^  ^(2  A42  S — «i)  ‘i;  )^(2  A42  d — b)* — 2  (A-{-rf-*<0  (A4<t)  (l— cw  w)— «* 

1— fio#  tí  * 

(2  A42  ri-n)±  /(2  A42  rf)4a«-2  «  (2A42  d)-2  (A4¿-«) <A4f) (l-~ecetí}-a^ 

1— cot  u  ’ 
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por  consiguiente,  sustituyendo  en  la  última  expresión  que  nos  da 
el  valor  de  r,  tendremos: 


(2  iH-2 


'-«)±]/(2*-} 


f  2  d)*—2  rt  (2  A4  2  <0-1  (,A4Í-  n)  ( A+,/) 


y  dividiendo' por  2  los  dos  términos  del  segundo  miembro,  que  re¬ 
presenta  una  fracción,  tendremos.  Analmente, 

,  „  (a4í-  í:’|/(A4«0*-«(H-4(A4í~«J(H-‘0  ~ 

•  •  rss  '■  . .  • 


Nó  es  difícil  probar  que  los  dos  valores  do  r  que  se  obtienen  por 
esta  fórmula,  ^n  reales  y  positivos,  y  que  el  mayor  de  ellos,  ó  sea 
el  que  corresponde  al  radical  positivo,  es  of  que  satisface  á  la  cues¬ 
tión; 

Conocido  el  radio  de  excentricidad,  el  recubrimiento  extenor  c 
podemos  obtenerlo  sirviéndonos  de  la  ecuación  (3)  r  ==  e  4  A  4  d, 
pues  de  ella  se  deduce  que 

..  esaip— (A4tt), 

y  el  ángulo  de  avance  *,  de  la  ecuación  (1)  raen  a  =  e  4  o,  de  la 
cual  se  obtiene 

’ — '  -  «4* 

Mti  9  as  ■"  . 

.  .i  ^ 

El  avance  á  la  evacuación,  que  en  la  Agora  viene  dado  por 
DS=«AS  —  A.D,  lo  obtendremos  disminuyendo  á  la praa  del  re¬ 
cubrimiento  exterior  y  avance  á  la  admisión,  el  rocubrimionto  inte¬ 
rior,  cantidades  conocidos;  os  decir,  que  tendremos: 

0«  sss  e  a  —  í. 

jprocedímienio  sinMliáneo. — Una  vez  détérnúnado  ol  radio  de  ex- 
eentrloi^kui  analíticamente,  podemos  emplear  las  siguientes  cops- 
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trucclonos  qiio  determinan  con  sencillez  loa  dmnás  elementos  del 
distribuidor. 

Con  un  radio  ig^unl  á  la  excentricidad  so  describo  un  arco  cu- 
3'o  centro  coincida  con  el  de  rotación  A,  y  que  corte  el  diómetro- 
11 R'  en  V.  Desdo  este  punto  y  sobre  el  mismo  diámetro,  tomaremos 
una  longitud  V I  =  A  4-  d,  esto  es,  á  la  altura  del  orlllcio,  aumen¬ 
tada  do  Ta  distancia  que  la  arista  exterior  del  distribuidor  rebasa  la 
interior  del  orificio,  cuando  aquel  órgano  está  al  final  do  su  curso; 
con  lo  cual  so  obtiene  el  recubrimiento  exterior,  representado  por 
la  longitud  A 1.  Con  esta  longitud  haciendo  centro  en  A,  descrílwi- 
mos  una  circunferencia  que  será  la  del  círculo  del  recubrimiento 
exterior.  A  partir  do  I  tomemos  una  longitud  I S  igual  al  avance, 
lineal  a,  y  levantemos  una  pcspendicular  en  S  sobre  el  diámetro 
R  R'i  su  encuentro  con' el  arco  C  V,  nos  dató  un  punto  C,  que  unido 
con  A,  determinará  el  radio  de  excentricidad  A  C;  y  el  ángulo  de 
avance  a,  vendi-á  representado  por  Y  A  R'  formado  por  los  lados 
A  Y  y  A  R'  prolongación  de  A  C.  Tomada  la  longitud  A  C  como  diá¬ 
metro,  describamos  una  circunferencia  que  representará  la  del  cír¬ 
culo  del  distribuidor,  y  cortará  á  la  del  recubrimiento  exterior  en 
los  punt(^  H  y  F,  que  unidos  con  A,  determinarán  las  rectas  que 
indican  las  direcciones  rospoctívas  do  las  mociones  del  ef^eftal,  al 
principio  y  fin  de  la  admisión.  Con  un  radio  igual  al  recubri miento  - 
interior,  que  es  conocido,  describamos  una  circunferencia  que  ae^ 
la  del  círculo  del  recubrimiento  interior,  y  tendremos  establecido  el 
dibujo,  por  cuj'o  medio,  pueden  obtenerse  todas  las  particularida¬ 
des  referentes  á  la  distribución  del  vapor  en  el  cilindro. 

So  comprende,  fácilmente,  que  la  serio  do  construcciones  prece¬ 
dentes,  puedo  aplicarse  también  cuando  el  radio  so  determina  gráft» 
comento. 

ÁpUcacián. — Tomando  como  datos  |>ara  este  problema  1<»  valo¬ 
res  particulares  del  procedente,  ó  sea, .  , .  „  .. 

e  380  „  .  '■  •'  ^  i--  -  :  •  ' 

"c’^'ooír'  >  A=t0,5  mw.,  (tnS  «m.  4  mm.,  .  , 

y  aplicando  las  fórmulas  que  dejamos  establecidas  para  determinar 
los  valores  de  los  dommitos  coroploraontarios  del  distribuidor,  w 

obtiene  .  . . . 

r  =  42,27  «HM.,  e  =  22,77  mm.,  n  m  41»r»r21*  y  ti,  m¡  20,08 

valores  que  con  insignificante  error,  aon  los  mismos  que  se  habían 
obtenido  en  oltercer  cflío.  ' 

•  -  Ootiifnuard, 
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VÁLVULA  DOBLE  DE  SEGURIDAD. 

SISTEMA  COCKBURNS  L." 


La  doble  válvula  de  seguridad  que.  re  presen  tan  las  figuras  3 
y  4,  lia  sido  inventada  por  MM.  Cockhurm  L.'',  con  objeto  de  redu¬ 
cir  la  importancia  del  peso  muerto  que  necesiten  las  válvulas  de 
seguridad  ordinarias  para  altes  presiones,  y  en  particular,  para  las 
calderas  de  tubos  de  agua.  La  figura  3  representa  una  válvula  do- 
.  ble  cargada  por  posos  concéntricos,  y  la  figura  4  una  válvula  del 
mismo  tipo  provista  do  un  resorte  central. 

La  particularidad  intorósanto  do  la  nueva  disposición,  consiste 
en  los  medios  empleados  pura  equilibrar  el  peso  do  un  tubo  interior 
do  bronce  a,  que  tiene  por  objeto  reunir  los  asientos  do  dos  válvu¬ 
las  (xmjugadas  6  y  c  del  aparato.  A  este  efecto,  el  tubo  es  conducido 
por  una  horquilla  formada  á  la  extremidad  do  una  palanca  d.  ({ue 
del  otro  lado  do  su  oje  de  articulación,  está  provista  do  un  contra¬ 
peso:  la  posición  do  éste,  so  regula  do  manera  que  el  tubo  a  tenga 
siempre  tondoncia  á  seguir  los  movimientos  de  ascenso  quo  un  ex¬ 
ceso  do  presión  puede  comunicar  á  la  válvula  secundaria  b,  estable¬ 
cida  en  la  parte  superior  do  aquel  tubo,  y  cargada  de  posos  anula¬ 
res  en  la  disposición  habitual.  Como  puedo  observarse  cu  las  figu¬ 
ras,  el  tubo,  quo  es  cónico,  tiene  su  baso  mayor  dirigida  hacia  arriba 
y  está  abierto  en  su  parte  inferior,  alrededor  do  la  cual  so  oncuon- 
tra,  un  poco  retirado,  el  cuerpo  do  la  válvula  primaria  c,  quo  oo- 
rresponae  á  un  amonto  fijo  adaptado  á  la  caja  tubular  montada  di¬ 
rectamente  sobro  la  caldera. 

Si  la  presión  del  vapor  so  desarrolla  en  exceso,  levanta  á  la  vox 
el  tubo  o  y  la  válvula  h,  quo  en  razón  de  su  siiporficio  proponde- 
ranto,  tiendo  naturalmente  á  levantarse  la  primera;  poro  el  esfuerzo 
do  ascenso  ejercido  por  la  palanca  d  de  contrapeso  sobre  el  tubo  a, 
ñterza  á  á  seguir  simultáneamente  los  movimientos  do  aquella 
válvula,  sobre  la  cual  permanece,  por  consiguiente,  aplicado,  tanto 
más,  cuanto  la  presión  del  vapor  contribuyo  también,  ojorciéndoso 
sobre  una  superficie  quo  corresponde  al  asiento  do  la  válvula  infe¬ 
rior  c.  Resulta,  pues,  quo  esta  última  so  abro  sola  y  oí  vapor  en  ex¬ 
ceso  verifica  su  salida  por  ol  tubo  próximo  e.  No  obstante,  si  d  au¬ 
mento  do  presión  dcl  vapor  os  sullcionto  para  levantar  la  válvula 
Inferior  hasta  que  el  anillo  /que  la  rodea  lli^uo  á  ponerse  en  con¬ 
tacto  con  el  topo  do  detención  g,  ol  tubo  «  no  puedo,  á  partir  do  este 
momento,  seguir  ol  movimiento  de  ascenso  de  la  válvula  superior  b 
quo,  desdo  entonces,  so  abre  dejando  una  segunda  abertura  quo 
^rinite  el  escapo  del  vapor  en  exceso. 

.  So  observa  quo  las  dos  válvulas  de  esto  aparato,  son  indopon- 
dientes  una  do  la  otra:  sí  por  una  raaSn  cualquiera  una  so  adhirie¬ 
ra  sobre  su  ariouto,laotra  continuaría  funcionando.  Este  es  una 
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nueva  garantía  do  seguridad,  que  se  une  ti  la  que  procura  la,  ^Ivula 

ordinaria.  ,  „  '  .* 

La  válvula  do  seguridad  que  repr^ntnn  las  figuras,  ha  sido  es¬ 
tudiada  para  una  caldera  do  1,85  m*  de  superficie  do  parrilla,  cons¬ 
truida  para  resistir  fi  la  presión  do  14  ky.  por  centímetro  cuadrado. 
Ix)s  constructores  comprobaron  que  era  ventejowi  estrechar  la  ex¬ 
tremidad  del  tubo  a,  dando,  sin  embargo,  á  su  abertura  un  diáme¬ 
tro  suficiente  para  permitirla  evacuación  do  todo  el  vapor  que  pue¬ 
da  ser  generado  para  un  consumo  do  122  kg.  do  carbón,  por  metro 
cuadrado  de  superficie  do  parrilla  y  por  hora.  No  obstante,  á  pesar 
do  la  conicidad  del  tubo,  las  dos  válvulas  del  aparato  tienen  superT 
flcies  equivalentes.  ■' 

Las  nuevas  válvulas  de  s^ridad  Cockburns  exigen  aolamcnite 
un  peso  muerto,  mitad  menor  que  las  válvulas  ordinarias!  igual¬ 
dad  do  diámetro. 

Para  la  evacuación  del  va^wr  no  es  ne<»sario  más  que  un  solo 
tubo,  en  atención  á  que  el  funcionamiento  de  k  t^lvula  sujwrior  es 
excepcional. 

Iai  disposición  representada  en  la  figura  4  és  idéntica,  en  prin¬ 
cipio,  á  la  precedente;  no  difiero  más  que  por  la  sustítución  do  un 
resorte  al  peso  empleado  para  cargar  la  válvula  auxiliar. 

De  XA  Heatte 


LAS  CALDEMS  DE  l'EfEi^OS  ELE.MENTOS  EN  LOS  ESTADOS  ENIDiiS 


aP<M:  2bX.  "W.— 3F’.  X>vU»»dL.  ’  (l)'-' 

La  introducción  dé  las  calderas  de  pequefte®  elementos  en  los 
Estados  Unidos,  data  poco  más  de  una  veinteno  do  aüos  d  sea  de  k 
construcción  en  1880  do  las  calderas  Herreschoff,  constituidas  esen¬ 
cialmente  por  un  serpentín  cónico  que  recibía  el  agua  de  alimenta¬ 
ción  por  la  parto  superior,  y,  atravesando  toda  la  coldera,  salía  por 
la  parto  inferior  transformada  en  vapor  evacuado  en  un  separador. 

Las  calderas  nctualmontc  empleadas  en  los  Estados  Unidos,  no  ' 
son  do  este  tipo;  están  constituidas  en  la  jwrte  superior  pmruna 
serio  do  receptáculos  de  vapor,  y  on  k  inferior  por  colectora  do 
agua;  estando  ligados  unca  á  los  otros,  por  haces  do  tubos  do  circu¬ 
lación  y  do  vaporización. 

Estas  calderas  pueden  dividirse  ón  dos  oksi»,  según  que  k  cir¬ 
culación  sea  ascendente  ó  doseendente:  además,  pueden  tener  reca- 


(b_  I  D^imliino»  de  loa  ngttr»g  coirea^xUidientea  á  esto  erttimb,  tior  tto  ser  iiuvaitnt 
lirojiAHito  mÍH  que  repmdiiar  In  «uineria  deacripción  de  Ina  caldcnia  BCTtoiutmInraa  iiiu!  na 
eiitpleaii  en  loa  Kaudoa  Unidu^  y  toa  datoa  ttiterueantoa  que  i  laa  miauiaa  ae  refíorm. 
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Icntador  do  alimentación  y  recalentador  ó  secador  do  va|)ür.  Los 
tubos  forman  on  general  dos  haces;  uno  do  gruesos  tubos  do  circu¬ 
lación  descendente,  separado  del  horno,  y  relativamente  frío,  y  otro 
de  pequeños  tubos  vaporizadores  do  circulación  ascendente  (AUng. 
Mosher,  Roberts  y  Taylor), 

La  e.xporiencía  ha  demostrado  qtio  no  os  necesario  colocar  los 
tubos  descendentes,  exteríormente  á  la  envolvente  do  la  caldera:  las 
hiladas  de  tubos  más  alejadas  del  horno,  están  relativamente  frías 
para  llenar  esta  función  como  on  las  calderas  Vanoio.  So  estima 
que  el  agua  debo  atravesar  en  su  circulación,  do  50  á  100  vece.s  los 
tubos  vaiX)rizadores,  antes  do  sor  completamente  transformada  on 
vapor. 

fistos  tubc»,  80  distinguen  por  su  curvatura,  su  disposición  on 
serie  continua  ó  paralela,  y  su  penetración  en  los  receptáculos  do 
A'apor  por  encima  ó  por  debajo  del  nivel  del  agua.  En  las  calderas 
Almy,  Roberts  y  Taylor,  estos  tubos  están  ligados  entro  sí,  así  como 
á  ios  receptáculos  superiores  y  á  los  colectores,  por  juntas  roscadas. 

En  la  caldera  Almy,  los  colectores  y  los  receptáculos  ó  depósitos 
superiores,  forman,  do  cierto  modo,  marcos  do  gruesos  tubos,  liga¬ 
dos  por  haces  de  otros  pequeños  agrupados  y  mandrilados  en  cajas 
atornilladas  á  los  colectores;  los  tubos  de  los  costados  y  del  fondo, 
se  recurvan  dos  veces  á  ángulo  recto  unos  con  los  otros,  con  objeto 
do  constituir  una  especie  do  bóveda  por  encima  del  horno. 

El  economizador,  consisto  en  un  serpentín  dispuesto  sobro  los 
hervidores  superiores  de  vapor,  y  unido  á  un  domo  separador  do 
vapor  «itablecido  delante  do  la  caldera,  encima  do  un  depósito  de 
agua  unido  al  colector  por  dos  tubos  para  la  circulación  descen¬ 
dente.  El  nivel  normal  del  agua,  está  á  media  altura  do  esto  depó¬ 
sito;  y  los  tubos  terminan  en  los  hervidores  superiores,  por  encima 
de  este  nivel. 

Ei  domo  único  de  la  caldera  Roberts,  está  sostenido  por  dos  grue¬ 
sos  tubos  descendentes  situados  anterior  y  posteriormente,  y  uni¬ 
dos,  al  nivel  dol  emparrillado,  por  dos  gruesos  tubos  laterales  que 
reciben  las  extremidades  inferiores  de  los  tubos  vaporizadores,  dis- 
pu^tos  en  serpentines  horizontales.  Los  tubos  recaleiitadoros,  esUín 
colocados  sobre  los  costados  perpendicularmonte  á  los  vaporizado¬ 
res,  y  lateralmente  al  domo.  Loa  tubos  recalentadorcs  do  alimenta¬ 
ción,  terminan  on  los  dos  oxtroinídades  dol  domo  por  encima  del 
nivel  dol  agua,  y  los  vaporizadores  por  debajo  do  este  nivel. 

En  la  caldera  Taylor,  todos  ios  tubos  son  verticales  y  cortos  y 
desembocan  en  cámaras  horizontales  unidas  á  los  colectores  y  al 
domo,  por  dos  ó  cuatro  gruesos  tubos  exteriores.  Los  tubos  que 
unen  las  cámaras  inferiores  á  los  colectores,  dividen  el  horno  en 
tres  partes,  provista  cada  una,  de  su  correspondiente  puerta.  Las 
cámaras  superiores  6  inferiores,  obligan  á  los  gases  á  seguir  un  tra¬ 
yecto  determinado.  La  circulación  en  los  tubos  goneradoi'cs,  ascen¬ 
dente  on  unos  y  descendente  en  otros,  parece  sor  bastante  intensa, 
llegando  el  vapor  al  domo  poco  cargado  de  agua. 
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La  caldera  Mo^her,  análoga  á  los  tiiios  Thomycroft,  Nonnaud  y 
Yarrow,  tiene  sus  dos  dopdmtos  unidos  á  los  colectores  por  tubos 
curvos  separados  unos  de  los  otros;  tubos  que  desembocan  por  en¬ 
cima  dol  nivel  del  agua  y  dispuestos  do  tal  manera,  quo  los  gases 
del  horno  al  atravesar  la  caldera,  so  ven  obligados  á  seguir  un  tra¬ 
yecto  determinado,  volviendo  á  la  chimenea  do  la  parte  posterior  A 
la  anterior,  á  través  do  los  haces  do 'tubos. 

En  la  caldera  Scahtmj,  el  depósito  do  vapor  está  ligado  á  los  dos 
colectores  so raicilínd ricos,  por  tubos  simplemente  mandrilados  en 
BUS  tapas  ajustadas  á  sus  asientos,  por  mmiio  da  tornillos,  con  la  in¬ 
terposición  de  frisas  do  amianto. 

El  recalentador  de  alimentación,  está  situado  á  cada  lado  det 
domo. 

La  circulación  se  verifica  do  abajo  á  arriba,  coa  descenso  ¡xht 
los  tubos  más  alojados  dol  horno. 

Podemos  ahora  limitarnos  á  recoidar  la  caldera  Baheoclc  WileoXr 
demasiado  conocida,  para  que  sea  necesaria  su  descripción. 

Los  tubos  do  todas  estas  calderas,  son  do  hierro  soldado  á  rocu- 
briinionto  ó  do  acero  dulce  estirado,  con  proforeneía,  sin  soldndaral. 
Cuando  los  tubos  son  do  acoro,  y  para  la  Marina,  deban  poder  so¬ 
portar,  sin  debilitarse,  una  presión  de  70  iy.  por  contíinctro  cua¬ 
drado.  .. 

Reunidos  todos,  so  los  divido  en  lotes  de  100  á  lo  más,  do  cada' 
uno  do  los  cuales  se  separan  4,  haciéndolos  sufrir  las  pruebas  sí- 
giiientcs;  • 

1“  Aplastamiento  do  un  extremo  dol  tubo,  á  martillo,  y  enebr- 
vamlonto  con  un  radio  igua!,  á  lo  sumo,  al  doble  del  espesor,  sin 
que  resulten  grietas  ni  hojas. 

^  2.*  Recortar  una  virola  do  2§  min.  do  longitud,  y  aplastarla  so:;' 
gtin  su  eje,  hasta  reducirla  á  la  mitad  de  sn  mtura,  sin  que  se 
sentón  grietas  ni  hojas, 

0.*  Encajar  en  un  extremo  de  tubo,  al  rojo  clpro,  un  cono- 
do  /„,  hasta  producir  un  ensaneliamiento  cte  1*/*  veces* su  diá¬ 
metro. 

El  acora  para  los  domos  y  los  colectores,  no  debe  contener  más 
do  0,035  /,  do  fósforo  y  0,030  de  azufre;  y  resistir  de  46  á  52  Ig.  por 
milímetro  cuadrado,  con  un  límite  de  elasticidad  de  25  kg.  y  un  alar¬ 
gamiento  do  23*/„  por  lo  monos,  sobro  200  mni.;  ó  ‘bien  de  42 
á  46  k<j.,  con  un  límite  de  elasticidad  de  23  kg.,  y  un  alargamiento' 
do  26 según  quo  las  planchas  deban  ó  no  trabajarse  en  caliente 
ó  en  frío.  . 

La  suporflcio  do  calcíacción  es  do  30  á  50  voces  la  del  omiMtrri— 
liado,  en  proporción,  especialmente,  de  la  intensidad  dol  fuego  que 
lince  variar  el  consumó  do  carbón  de  11»  á  250  %.  por  metro  cua¬ 
drado  do  emparrillado,  y  por  hora. 

La  vaporización  por  kilogramo  de  carbón,  varia  de  6  á  9  ío-,  »- 
gun  la  intensidad  dol  fuego. 

El  peso  de  las  calderas  en  vacío  varia  de  40  ñ  75  kg.  por  metrcK 
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cuadrado  do  emparrillado,  y  en  marcha  do  60  á  120  kg.  ó  9  á  13  por 
caballo. 

.  Con  un  consumo  do  vapor  do.  7  á  8  kg.  jwr  caballo-hora,  es  ne¬ 
cesario  contar  con  una  supcrficio  do  calefacción  de  0,16  >n.’  á  0,20  m.' 
por  caballo  indicado,  ó  sea  160  á  270  caballos,  por  metro  cuadrado 
do  emparrillado. 

Una  caldera  Mosher  timbrada  á  21  i-/;,  do  2,78  »i.’  de  emparrilla¬ 
do  y  112  ;«.*  do  calefacción,  ha  podido  ser  forzada  con  una  máquina 
do  cuádruple  expansión,  hasta  900  caballos  indicados;  ó  300  ca¬ 
ballos  por  metro  cuadrado  de  oinparrillado,  y  0,12  m.’  de  calefac¬ 
ción  por  caballo. 

Poso  en  marcha:  4.080  kg.  6  4,60  por  caballo  y  36,6  kg.  por  me¬ 
tro  cuadrado  de  calefacción. 

Una  batería  para  máquinas  do  cuádruple  expansión  do  4.000  ca¬ 
ballos,  timbrada  á  28  kg.,  de  11,15  m.*  de  emparrillado  y  515  »m.’  do 
superficie  do  calefacción,  arroja:  poso  en  marcha  14.000  kg.:  3,5  kg. 
por  caballo;  2,7  kg.  por  metro  cuadrado  de  emparrillado,  ó  335  Ca¬ 
milos  por  metro  cuadrado 'de  emparrillado,  y  0,13  »/.’  de  calefac- 
•ción  por  caballo.  .  =  ,  ,  > 

De  la  Revue  Indiistrielle. 


Las  mápiias  j  el  personal  en  la  Marina  inglesa. 


Cuando  el  Almirantazgo  confía  á  la  industria  privada  ia  cons- 
tnicción  do  sus  máquinas,  si  bien  es  cierto  que  impone  ciertas  con- 
-diciones,  como  el  peso,  espacio  quo  han  de  ocupar,  etc.  deja  una 
.gran  parte  de  ellas  ó  la  iniciativa  do  sus  ingenieros.  Estos  pueden, 
por  consiguiente,  poner  en  práctica  sus  nuevas  concepciones  é  in- 
Tcnciones.*  Debido  á  este  procedimiento,  la  maquinaria  lia  realizado 
perfeccionamientos  quo  puedo  decirse  se  deben  á  ios  ingenieros  ci- 
yites  que  trabajan  por  cuenta  del  Almirantazgo. 

Pero  es  un  hecho  lamentable,  que  cuando  un  buque  nuevo  ve¬ 
rifica  el  ensayo  de  sus  máquinas,  el  público  desconozca  la  verdad 
ele  IcM  resultados  obtenidos;  fxirquo  no  so  lo  hace  ^ber  en  que  con- 
diidones  particulares  ha  sido  realizado  el  ensayo.  Leí  consecuencia 
de  este  sistema  do  engaño,  os  leer  luego  en  la  prensa  dedíratorias 
■do  pomposos  elogios  á  tal  máquina  ó  á  tal  caldera.  Como  ejemplo, 
podemos  citar  lo  ocurrido  con  un  buqiio  quo  ha  terminado  rocion- 
temento  sus  ensayos,  poniendo  sucesivamente  de  maniflesto 
emial  empleado  para  voriflcaritw  y  el  que  correspondo  al  manejo  de 
las  mismas  máquinas  al  estar  el  buque  armado. 

1."  Personal  en  loa  enaagos;  ^ 

40  empleados  del  «MKrtnmtor  que  han  asistido  la  mayor  parte  al 
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monUijo  de  las  máquinas  y,  por  consiguiente,  conocen  sus  más  míni- 
mos  (letollea. 

37  jotes  de  guardia  de  calderas;  ‘  ,  \ 

GO  conductores  de  l.“  clase;  , 

5  —  do  2.*  —  ;  .  í  • 

lfl9  fogoneros  do  1/  —  .  ,  '  >  -  - 

Unanse  á  esto  efectivo,  agentes  de  1«3  constructores,  represen¬ 
tantes  del  Almirantazgo  y  Un  ejército  do  obreros  dei  puerto. 

2."  Personal  de  dotación  en  efectivo  armamento:  ,  - 

6  oficiales  maquinistas;  .  , 

9  ayudantes  ma(juinistas;  .  ..  ■  ,  ' 

6  jefes  de  guardia  do  calderas; 

12  conductores  do  1.*  clase; 

6  —  de  2.*  —  ;  y 

108  fogoneros  do  los  cuales  60,  por  lo  monos,  de  2."  clase,  no  sa¬ 
ben  distinguir  una  caldera  de  un  condensador. 

Así,  pues,  con  un  oficial  maquinista  jefe  do  la  guardia,  dos  ayu¬ 
dantes,  un  jefe  do  guardia  do  calderas,  tres  conductores  y  treinta 
fogoneros,  nproximadamonte,  so  exigirá  que  el  buque  dé  los  misníK» 
resultados  quo  en  las  pruebas. 

Es  imiKisibio  en  un  buque  moderno,  marchar  á  toda  velocidad 
sin  la  arastoncia  do  un  número  considerable  do  hombres  de  cubierta, 
quo  sirvan  para  conducir  y  romper  el  carbón  dolante  do  los  hor¬ 
nos.  Pero  si  esto  80  puede  verificar  en  tiempo  de  paz,  qué  sucederá 
en  liorapo  de  guerra  cuando  el  personal  do  cubierta  en  lugar  do 
romper  el  carbón  para  el  servicio  do  las  calderas,  esté  en  sus  pues¬ 
tos  detrás  de  los  cañones?  - 

Si  queremos  un  ejemplo  del  interés  que  el  Almirantazgo  toBw 
ixn*  el  personal  do  maquinistas,  no  tenemos  más  que  fijarnos  en  k> 
quo  pasa  á  bordo  do  los  destroyers  empleadtos  en  la  instrucción  det 
mismo. 

Estos  buqu^,  de  construcción  esencialmente  ligera,  navegan 
tres  semanas  al  mos  y  una  de  ellas  á  toda  velocidad.  Recientemonte, 
se  han  embarrado  Ó  bordo  de  estos  pequeños  buques  ayudantes  ma¬ 
quinistas,  á  pesar  do  todos  los  detalles  quo  son  do  la  incumbencia 
do  un  oficial  maquinista  y  cuando  las  máquinas  desarrollan  de  4.000 
á  5.000  caballos.  Esta  potencia  os  equivalente  á  la  do  los  vapoim 
do  las  líneas  do  Auslralia  y  del  Oriento,  quo  tienen  un  personal  do 
seis  ó  siete  oficiales  raaquinislas.  Luego,  en  la  Marina  do  guerra  un, 
solo  hombro  deberá  verificar  el  mismo  trabajo  que  so  confta  á 
en  otra  parto.  Además,  aún  reconociendo  la  suficiencia  do  los  ayn-  ; 
dantos  maquinistas  es,  sin  embargo,  indudable,  quo  no  pueden  pres- 
lar  los  mismos  servicios  quo  los  ófidalra  maquinistas  que  á  su  mu-  : 
cha  experiencia  unen  una  vasta  Inrtru^jki  clóntífira. 

He  aquí,  pues,  como  pasan  las  cosaS  en  el  servicio.  Las  cáinarw. 
do  máquinas  languidecen  mientras  quo  si  so  consulta  la  lista  del  Es- 
lado  Mayor  do  la  Armada  se  observa  quo  en  todos  los  casia  los  ofi¬ 
ciales  do  guerra  están  ámpliamente  repreBontadtw. 
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El  oficial  maquinista  no  os  como  muchos  so  imaginan  el  encar¬ 
gado  do  asegurar  la  propulsión  del  buque;  tiene  también  á  su  cui¬ 
dado:  el  alumbrado  eléctrico,  la  vigilancia  y  entretenimiento  do  la 
maquinaria  do  los  cañones,  quo  on  loa  biuiues  actuales  es  consido- 
rablo,  la  destilación  dol  agua  de  mar  y  en  tiempo  caluroso  la  fabri¬ 
cación  dol  hielo,  el  entretenimiento  do  torpedos,  cuidados  necesa¬ 
rios  después  dol  lanzamiento,  manojo  de  las  bombas  do  compresión 

2110  los  cargan  y  por  ultimo  las  máquinas  quo  accionan  el  timón  las 
osti nadas  á  otros  usos  y  ol  casco. 

El  oficial  maquinista  con  relación  al  comandante  y  oficíalos  os 
como  ol  ralqjero  para  el  simple  particular  que  cada  noche  da  cuerda 
á  su  reloj,  si  ésto  so  doscomjione  lo  confía  á  un  relojero  liara  quo  lo 
reparo  solamente  quo  ol  relojero  al  menos,  y  ho  aquí  la  diforoncia, 
puedo  hacer  su  trabajo  con  tranquilidad  sin  quo  nadio  le  moleste. 
Vamos  ahora  el  material. 

Las  calderas  pueden  considerarse  como  ol  corazón  del  biniue 
puesto  que  son  las  que  dan  vida  á  las  máquinas. 

Plasta  focha  muy  reciente,  1894,  el  Almirantazgo  no  empleaba 
más  que  las  calderas  cilindricos  á  ia  presión  do  155  libras  por  pul¬ 
gada  cuadrada  (10,5  k(/.  jmr  cot.‘).  Desde  mucho  tiempo  la  marina 
morrante  utilizaba  esto  mismo  tipo  de  calderas  pero  á  la  pre.sión  de 
200  libras  por  pulgada  cuadrada  (14A7/.por  cw.').  Porqué  ol  Almiraii- 
tazgo  que  había  comprobado  la  ventaja  económica  debida  á  las  al¬ 
tas  proaionra  no  las  empleaba  antes?  Misterio!  La  sola  razón  era  y 
es  todavía  el  peso.  Aumentando  la  presión  era  necesario  aumentar 
el  espesor  do  las  diferentes  partes  do  los  generadores  quo  por  con¬ 
siguiente  resultaban  más  pesados.  Este  aumento  do  poso  sensible 
sobre  todo  en  las  calderas  cilindricas  ha  originado  la  necesidad  do 
recurrir  á  las  acua  tu  bulares. 

Los  generadores  acuatubulares  se  dividen  on  dos  clases. 

I  *  Los  de  pequeños  tubos,  rectilíneos  ó  curvos,  do  una  ])ulgada 
de  diámetro  próximamente,  (2,5  cm.)  que  unen  un  hervidor  inferior 
á  un  colector  de  vapor  situado  encima  del  primero.  Estos  tipos  han. 
sido  empleados  en  la  marina  real  on  todos  los  destroyers,  muchos 
rañoneros  y  en  pequeños  cruceros.  Yarrow,  Tliornycroft,  Nood, 
Norraand,  son  tal  voz  los  más  conocidos;  sus  principales  diferencias 
consisten  en  la  forma  de  curvatura  de  tos  tubos. 

■  2.*  Los  de  tubos  gruesos  do  3  á  4  pulgadas  y  media  de  diáine- 
tró,  (7,6  «n.  á  11,1  cm.)  que  reúnen  siempre  un  hervidor  situado  on 
la  parte  inferior  con  un  coioetor  do  vapor  instalado  encima  del  pri¬ 
mero;  poro  on  estos  tipos  loa  tubos  quedan  horizontales.  De  esto 
modelo  son  las  calderas  Bellovillo,  Niolauao,  Babcoclc  y  Wilcox.  Es¬ 
tas  calderas  80  destinan  á  los  buques  grandes  y  á  lodos  los  (jue  de¬ 
ben  estar  largo  tiempo  sobro  los  fuegos. 

Si  bien  es  verdad  quo  las  calderas  do  tubos  pequeños  han  per¬ 
mitido  realizar  grandes  velocidades  en  los  torpfKleros,  también  lo 
os  que  no  dejan  do  presentar  sus  inconvenientes:  su  duración  es 
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corta,  su  enlrotcnimiento  difícil,  y  su  direccidn  nw^ita  cierta  des¬ 
treza  que  tiene  una  importancia  considerable. 

Su  duración  media  es  de  dos  á  tres  años,  pero  en  algunos  buques 
nuevos  que  permanecen  en  reserva  en  los  puertos,  hay  algunos  que 
han  tenido  necesidad  do  cambiar  los  tubos  de  sus  calderas,  á  piesar 
do  BU  reciente  construcción,  sin  haber  verificado  rafia  navegación  ‘ 
que  la  de  las  pruebas.  Esto  obedece  á  la  oxidación  y  á  las  picaduras 
que  80  forman  en  el  interior  de  los  tnbm  cuando  las  calderas  ^táh 
vacíos  6  inactivas,  pues  como  su  espesor  es  do  poca  magnitud,  no  so 

Kuodc  dejar  que  disminuya.  En  una  palabra,  loa  generadores  do  til¬ 
os  pequeños  son  costosos  y  no  se  puede  siempre  contar  con  ellos. 
Las  calderas  do  tubos  gruesos,  que  han  sido  rocíonteménte  ob¬ 
jeto  do  diferentes  controversias,  han  sido  universalmonte  adoptadas 
por  el  Almirantazgo  para  tod<M  los  buqu^  construidos  desdo  Í894‘ ' 
á  excepción  de  buques  chicos  con  calderas  locomotoras. 

La  historia  de  estas  calderas,  en  la  Marina  inglesa  puede  reasu¬ 
mirse  así:  .  ' 

En  1892,  el  Almirantazgo,  siempre  con  el  objeto  de  diatniñufr  el 
peso,  instaló  ocho  calderas  Belloville  en  el  torpedero  cañonero  ' 
Jíharpshooler  qm  anteriormente  había  dado  malos  resultados  no 
tonto  iKirsus  calderas,  que  oran  del  tipo  locomotora  modificado^ 
sino  por  sus  máquinas  poco  potont^^  para  desarrollar  el  trabajo  pe-  - 
dido.  Estas  calderas  Bolleville,  funcionaban  á  la  presión  do  160  li¬ 
bras  jwr  pulgada  cuadrada  (10,5  %.  por  cm.').- 

Después  do  una  serlo  de  ensayos  fi  pequeña'  potencia  efectuados " 
en  la  Mancha,  cuyos  resultados  no  se  lian  hecho  público^  el  Almi¬ 
rantazgo*  ordenó  dotar  do  este  tipo  de  calderas  al  TeniUe  y  el  ' 
Powerjid,  poro  aumentando  la'preáón  hasta  260  libras  (18,2  '  , 

Observando  que  estos  nueve»  generadores  franceses  consumían 
mucho  carbón,  oí  Almirantazgo  imaginó  Instalar  sobro  la  parte  su- 
imrior  do  las  calderas  un  rccalcntador  de  agua  de  aliiuontocióD,  uti- : 
lizando  la  salida  do  les  gasés  ^  lá  comLusthte  J  q«é  W3  llama  *' 
economizador.  ‘  ‘ ■ 

^tas  calderas  fueron  desdo  luego  instaladaii  'en  el  Díadem 

fon  j  ascendiendo  la  presión  á  300  libras  por  pulgada  cuadrada 
(20  por  cm.’).  ‘ 

Cualquiera  que  pb^  algunas  nociones  do  Física  Ó  de  Máquinas, 
sabe  la  eiMnomfa  conaidoraBle  que  so  realiza  empleando  el  vapor  & 
alta  tensión  y  dejándolo  oxpansionar.  INjro  parece  que  los  ingenie-  ’ 
ros  oficíalos  del  Almirantazgo,  no  se  dan  cuenta  que  los  buques  de  ' 
guerra,  que  pasan  la  mayor  parto  del  tiempo  en  puerto,  emplean 
con  mas  irMuencia  las  máquinas  destinadas  á  la  acción  do  las  dina¬ 
mo  para  el  alumbrado  eléctrico,  las  bombas  do  aire,  circulación  y 
acJiique,  que  las  máquinas  que  so  destinan  á  la  propulsión.  Gónoral- 
montc,  para  el  funcionamiento  do  las  primeras,  sería  suficiente  una 
presión  de  30  libras  (2,2  kg.)  á  excepción  de  la  dinamo  que,  poco  ' 
más  ó  menos,  necesito  80  libras  (6,6  kg.).  Por  consecuencia,  cual  es  ' 
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el  beneficio  obtenido  por  el  empleo  del  vapor  á  300  libras  (20%.)  si 
80  libras  (6,6  %.)  son  suficientes? 

El  Almirantazgo  so  ha  visto  obligado  á  buscar  un  subterfugio  y 
emplear  el  vapor  ú  alto  tensión,  evacuándolo  á  un  grado  correspon¬ 
diente.  Por  ejemplo,  en  lugar  de  emplear  80  libras  (5,6  kg.)  y  eva¬ 
cuarlo  á  coro,  emplea  140  libras  (9,8  kg.)  y  lo  ovacua  á  60  libras 
(4,2  kg.).  El  desgaste  y  destrucción  do  todas  las  partes  se  aumenta 
considerablemente,  y  todos  los  que  han  navegado  con  esto  deplora¬ 
ble  lujo,  reconcwon  que  los  inconvoníontos  que  provienen  del  dete¬ 
rioro  del  material,  sin  contar  la  molestia  del  personal,  son  mayores 
que  le»  beneficios  teóricamente  averiguados. 

Así,  pues,  los  dos  puntos  sobro  los  cuales  el  Almirantazgo  creía 
tener  la  gloria  do  realizar  progresos,  á  sabor:  i.“  la  reducción  do 
consumo  do  carbón  factor  ton  importante  en  la  cuestión  del  poso 
do  las  máquinas;  y  2,“  la  economía  do  vapor,  la  práctica  ha  demos¬ 
trado  que  sus  esperanzas  eran  prematuras. 

Las  calderas  de  tubos  gruesos  lo  mismo  que  las  do  tubos  peque¬ 
ños,  sus  gemelas,  tienen  una  vida  muy  corta.  El  Maquinista  jefe  do 
la  Marina,  estima  que  su  duración  es  do  seis  años,  pero  hasta  ahora, 
ninguna  de  ollas  en  Inglaterra  ha  podido  alcanzar  esta  duración. 
Un  cierto  número  de  pequeños  buques  han  sido  construidos,  recien¬ 
temente,  para  ©1  servicio  do  estaciones  lejanas,  parajes  donde  no 
existen  puertos  de  Su  Magostad  donde  las  reparaciones  puedan  ser 
efectuadas:  oí  Almirantazgo,  arrastrado  por  su  misma  política,  ha 
decidido  también  dotar  fi  estos  pequeños  buques  do  calderas  acua- 
tubulares.  Su  velocidad  máxima  es  do  13,5  nudos  solamente,  para  lo 
cual  trabajan  á  la  presión  de  300  libras  (20  kg.)  y  dan  sus  máquinas 
180  revoluciones.  Sesónta  revoluciones  y  100  libras  de  presión 
(10  kg.),  serían  suficientes  hace  algunos  años  para  alcanzar  esta  ve¬ 
locidad,  y  los  buques  hubiesen  durado  dos  veces  más  tiempo,  noce- 
átando  menos  reparaciones  y  menos  trabajo  de  entretenimiento. 

A. pesar  de  todo  lo  dicho  sobre  el  jyrogrcso  de  las  máquinas  de 
loa  buques  modernos,  las  velocidades  en  estos  diez  años  últimos  han 
quedado  sensiblemente  las  mismas  en  todos  los  buques  grandes  á 
excepolón  do  los  cruceros. 

1(08  oficiales  de  marina  están  unánime  en  reconocer  que  sí  se 
verificase  Ul^  regata  entre  el  Edgar  y  el  Bknheim  por  una  parte,  y 
©i  JDiadmi  y  el  Cressg  por  otra,  la  ven  toja,  sería  de  los  primeros,  á 
pesar  de  ser  diez  años  más  antiguos  que  los  segundos,  y  tendrían 
más  seguridades  de  terminar  la  lucha  que  sus  modernos  rivales. 

En  maquinaria  naval,  el  progreso  significa,  simplemente,  com¬ 
plejidad  y  dificultad  para  los  que  tienen  el  cargo. 

El  verano  último,  el  primor  lord  del  Almirantazgo  nombró  una 
©omisión  compuesta  do  un  oficial  maquinista  do  la  Marina  real  y 
cuatro  do  la  industria  privada,  para  examinar  la  cuestión  del  om- 

gleo  do  las  calderas  acuatubular^  á  bordo  do  loa  buques  do  guerra. 

ata  medida,  Iiabía  sido  motivada  por  las  frecuentes  averías  ocurri¬ 
das  d  bordo  do  varios  buques  provistos  do  estas  calderas  y  do  las 
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cuales  60  Ilubía  ocupado  el  público  y  la  Prensa.  Pero  desdo  1894,  ya 
80  habían  gastado  50.000,000  do  libras  ostorlinas  on  estos  genorado- 
ros...  En  fin,  más  vale  tardo  quo  nunca!  Reciontomente  so  ha  publi¬ 
cado  un  informo  provisional  por  esta  Comisión,  en  la  cual  las  cal- 
doras  acuatubulares  so  recomiendan  como  buenas  á  excepción  del 
Upo  Bellovillo.  Como  esto  informe  no  es  definitivo  y  todavía  no  está 
averiguado  cual  os  el  mejor  tipo  quo  responde  á  las  necesidades  do 
la  Marina,  podemos  proponernos  oxaininur  las  razones  invocadas 
jiarn  la  adopción  do  las  calderas  acuatubulares  en  todos  los  buques. 

Los  argumentos  dados  en  su  favor  son:  '  ■ 

1. "  Rapidez  en  levantar  presión  y  el  aumento  del  número  de 
calderas. 

2. "  Reducción  á  su  mínimo  del  peligro  que  proviene  délos 
proyectiles  y  granadas. 

3. "  Facilidad  de  sacar  las  calderas  averiadas  y  reemplazarlas 

]M)r  otras,  sin  necesidad  de  abrir  la  cubierta  acorazada  ni  loa  cos¬ 
tados.  ■  -  ^  ;  „■ , 

Examinemos  brevemente  este»  puntos:  ,  .  .  í 

Una  caldera  Bolleville  necesita  dos  horas  para  estar  bajo  presión. 
Una  caldera  cilindrica  exige  cuatro  horas.  Esto  tiempo  puede  redu¬ 
cirse  notablomonto  en  caso  do  urgencia  extrema,  poro  á  costa  del 
buen  estado  do  las  juntas  y  do  la  seguridad  do  las  calderas.  Con  las 
calderas  BolloyUlo,  los  riesgos  son  sensiblemente  los  mismos  que 
con  las  cilindricas.  A  bordo  do  un  buque  dotado  de  estas  últimas, 
instaladas  con  sus  frentes  on  oposición,  so  ha  conseguido  vapoiizar 
su  agua  fría  on  tres  horas  á  la  presión  do  100  libras  (7,1  íg.),  sin 
grandes  dificultades.  Los  ensayos  del  Minerva  y  el  JTighflyer  son  una 
prueba. 

Poro  admitamos,  si  ^  quiere,  que  las  calderas  acuatubulares 
puedan  ponerse  bajo  presión  en  media  hora.  De  que  nos  servirá 
esto  si  no  so  pueden  mover  los  máquinas?  Porque  á  bordo  de  los  bu¬ 
ques  grandes,  existen  potentes  máquinas  quo  necesitan,  por  lo  me¬ 
nos,  dos  horas  para  purgarlas  y  calentarlas,  antes  de  ser  puestas  en 
movimiento,  si  no  se  quiero  correr  ol  riesgo  do  que  se  romi»  algún 
órgano  por  consecuencia  do  las  condensaciones  del  vapor  en  los  ci-, 
lindros.  Además,  on  tiempo  do  guerra  permanecerían  los  buques  en 
ning^a  parto  con  los  íucg<»  apagados?  Y  si  los  fuegos  están  en¬ 
cendidos,  las  calderas  cilindricas  no  wni  superior!»  á  las  acuatubu- 
laros? 

En  cuanto  á  la  reducción  dol  peligro  bajo  ol  punto  do  vista  do 
los  proyectiles  de  la  artillería,  parece  un  poco  problemático.  Evi¬ 
dentemente,  un  buque  quo  tenga  gran  número  de  calderas  acuatu¬ 
bulares  sufrirá  menos^  por  couscouoncia  de  la  párdida  do  una  de 
ollas,  quo  si  so  viese  privado  do  una  caldera  cilindrica  cuyo  número 
es  siempre  muy  limitado.  Poro  como  todas  las  calderas  marinas  es¬ 
tán  situadas  bajo  la  línea  do  flotación  y  protegidas  por  una  cubierta 
acorazada,  es  indudable,  quo  un  proyectil  que  llegase  á  estas  regío- 
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nos  no  haría  mucho  efecto  cualquiera  quo  fuese  el  tipo  de  calderas 
empleado. 

Por  último,  el  tercer  punto  se  resuelvo  naturalnionte  por  cues¬ 
tión  do  economía.  Si  una  caldera  está  fuera  do  servicio  y  necoaita 
reoinplnzarso,  este  trabajo  no  será  nunca  dol  cometido  dol  estado 
mayor  do  á  bordo  y  siempre  será  necesario  rocui  rir  al  arsenal  ó  á 
la  industria.  Esto  es  una  verdad  para  todas  las  calderas. 

En  una  palabra,  todas  las  razones  emitidas  on  favor  do  la  adop¬ 
ción  do  las  calderas  acuatubulares,  están  sujetas  á  discusión;  tanto 
más,  cuanto  quo  todavía  no  existen  experiencias  que  permitan  esta¬ 
blecer  como  80  comportarían  estas  calderas  on  una  acción,  y  conse¬ 
cuentemente,  todas  las  cuestiones  de  esto  género  quedarán  pura¬ 
mente  bajo  ol  dominio  do  la  teoría  hasta  el  día  on  quo  la  práctica 
haya  dado  su  sanción. 

Las  objeciones  presentadas  por  la  Comisión  contra  las  calderas 
Bellovillo,  son  aplicables,  exceptuando  una  ó  dos,  á  todos  los  tipos 
acuatubulares.  Estas  calderas  quo  contienen  poca  agua  y  funcionan 
á  altas  presiones,  exigen  una  vigilancia  considerable,  tanto  mayor, 
cuanto  con  más  frecuencia  haya  necesidad  de  parar,  poner  en  mo¬ 
vimiento,  marchar  despacio  ó  á  toda  velocidad;  lo  cual  constituyo  ol 
destino  do  las  máquinas  do  guerra.  Para  mitigar  estas  dificultades, 
80  ha  provisto  á  estas  calderas  do  aparatos  reguladores  automáticos, 
pero  sería  difícil  decir  si  son  las  calderas  ó  los  mencionados  apara¬ 
tos  automáticos,  los  quo  causan  mayores  inquietudes. 

En  la  Mancha,  donde  diariamente  so  hacen  maniobras,  se  ve  con 
frecuencia  producirse  intermitencias  de  movimiento  que  alcanzan 
diferencias  de  4,000  caballos  de  vapor.  A  pesar  de  estas  intermiten¬ 
cias,  en  los  buques  dotados  de  calderas  cilindricas,  éstas  jamás  han 
faltado.  Si  se  cuenta  el  total  de  las  averías  que  desde  un  año  so  imn 
producido  on  ocho  buqu^  provistos  de  calderas  cilindricas  so  ob¬ 
serva  que  no  es  Igual  al  número  de  las  que  han  sido  experimenta¬ 
das  á  bordo  de  dos  cruceros  dotados  de  calderas  acuatubulares  on 
el  mismo  intervalo  de  tiempo.  Este  último  punto,  on  tiempo  do  gue¬ 
rra,  tendría  una  importancia  capital.  Si  un  buque  de  combate  no 

Euede  tener  confianza  en  su  máquina,  no  es  más  que  una  especio  do 
atería  flotante. 

D£  u  lUxuc  Marüime.  Tkadi'ciiw  »£  El  Engintcr  i-OB  M.  Seiuevx. 

CRÓNICA  HAYAL 


De  la  Revista  de  Marina,  tomamos  y  extractamos,  las  informa¬ 
ciones  más  salientes  relacionadas  con  la  profesión  del  maquinista. 

Combustible  liquido. — Como  ya  conocen  nuestros  lectores,  el  Go¬ 
bierno  americano,  por  iniciativa  del  Almirante  JIolville,  Director 
del  servicio  do  máquinas,  instituyó  una  Comi.sióii  para  quo  hiciera 
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una  información  sobro  el  uso  del  combustible  líquido  en  los  buques 
de  guerra,  y  ya  so  ba  publicado  el  resultado  do  esa  información. 

Él  objeto  do  ella  ora  determinar  la  eficiencia  calorífica  dol  com¬ 
bustible  líquido  y  el  mórito  do  los  diferentes  sistemas  para  que¬ 
marlo, 

Antes  de  llegar  á  la  prueba  individua]  del  valor  relativo  de  1<» 
quemadores,  la  Comisión  dirigió  sus  investigaciones  á  determinar 
los  puntos  siguientes; 

Eflcioncia  ovnporativti  del  petróleo  comparada  con  la  del  carbón 
en  condiciones  semejantes. 

Hasta  que  gi‘ado  puedo  forzar®3  la  combustión  del  petróleo  tanto 
cuando  so  empleo  el  vapor  do  agua  para  arrastrarlo  y  pulverizarlo, 
como  cuando  so  emplee  el  aire  con  él  mismo  objeto  y  tanto  con  tii'o 
natural  como  con  tiro  forzado. 

La  capacidad  do  un  quemador  de  iiidrocarburos  para  trabajar 
en  las  condiciones  de  un  tiro  forzado. 

El  peligro  do  daños  en  las  calderas  cuando  se  empleo  el  petróled 
en  las  condiciones  de  un  tiro  forzado. 

La  cantidad  do  aire  ó  de  vapor  de  ag^a  que  se  necesita  para  mI- 
verizar  el  petróleo. 

El  grado  do  presión  que  deberán  tener  ese  aire  ó  vapor  de  agua 
cuando  so  empleen  para  eso  fin.  : 

Efecto  que  so  obtendi'á  do  recalentare!  aire  necesario  para  la 
combustión.  ,, 

El  tiempo  necesario  para  instruirá  los  hombres  que  han  deina*' 
nejar  los  quemadores.  ■  • 

El  mejor  medio  para  disminuir  el  ruido  producido  por  las  niir 
morosas,  aunque  pcqnoñas  explosiona,  dentro  del  horno. 

Aptitud  do  los  fogoneros  para  manejar  una  instalación  para 
quemar  petróleo.  * 

_  El  informo  no  entra  en  demasiados  detalles,  t^s  expeHetudas  sé 
llevaron  á  cabo  con  una  caldera  Hohenstein  de  tu^s  do  agua  y  del 
tipo  do  tulx>s  delgados,  que  fuó  probada  con  máeha  severidad.  Dice, 
la  Lora isión,  que  á  pesar  del  esfuerzo,  no  tiubo  en  la  caldera  nin-; 
gima  señal  de  desperfecto  ni  apareció  ningún  salidero  ni  se  torció 
ningtin  tubo.  Los  tubos  han  sido  reconocidos  con  frocuoncia  y  so 
encontraron  claros  do  fango  y  dejiósito,  lo  que  prueba  que  se  man- 
tuvo  una  buena  circulación  do  agua.  La  envuelta  do  la  caldera  no 
dió  buen  resultado,  pues  no  podía  resistir  oí  efecto  do  las  llamas  én 
el  tiro  forzado,  lo  cual  dependerá  probablemente  de  que  el  materíal 
no  conductor  no  ora  adecuado,  pero  oso  puede  rpmedlarso  moio- 
rando  el  material  refractario.  '  .  ^ 

Los  rasultados  de  las  experiencias  se  condensan  en  «1  Infonró 
de  la  manera  siguiente:  .  ^  •  . . 

peti^loo  puedo  quemarse  de  una  manera  muy  uniforme. . 

(b)  La  eOcioncia  ovaporativa  de  cualquier  clase  de  petróleo  á 
Igual  poso  de  combustible,  es  casi  la  misma,  ri  bien  el  petróleo  oru-' 
do  es  más  neo  en  hidrocarburos  también  contiene  sulEuros,  de  mo- 
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do  que  después  do  refinado  ol  petróleo  tendrá  probiiblonionto  el 
mismo  valor  calorífico  que  ol  producto  crudo. 

(c)  Que  un  generador  de  vapor  marino  puede  forzarse  en  el 
mismo  grado  con  petróleo  que  con  carbón. 

(d)  Que  basta  la  fecha  el  nuevo  combustible  no  ha  dado  lugar 
á  perjuicios  en  las  calderas. 

(e)  Que  los  fogoneros  son  partidarios  del  petróleo  y  que  por 
esta  parte  no  so  encontrarán  inconvenientes. 

(f)  Que  el  aire  necesario  para  la  combustión  debe  calentarse  si 
03  posible  antes  do  entrar  en  ol  hogar.  Eso  indudablomonto  facilita 
la  gasificación  dol  petróleo. 

((/)  Que  el  petróleo  debe  calentarse,  porque  así  so  pulveriza 
más  fácilmente. 


(h)  Que  cuando  so  emplea  ol  vapor  do  agua  para  pulverizar  ol 
piotróleo,  sou  indudablemente  más  ventajosas  las  altas  presiones  que 
las  bajas. 

(i)  Que  con  tiro  muy  forzado,  y  especialmente  cuando  se  em¬ 
plea  ol  vapor,  la  Comisión  no  ha  encontrado  todavía  la  manera  do 
evitar  que  salga  humo  por  la  chimenea  ni  la  forma  de  asegurar  una 
combustión  completa.  Especialmente  para  los  usos  navales,  es  do 
desear  que  puedan  desaparecer  los  humos  para  que  por  osa  causa 
no  puedan  descubrirse  los  buques  de  guerra.  Ese  es  un  punto  que  ha 
de  influir  rouclio  sobro  la  aplicación  dol  combustible  líquido. 

>(j)  Que  probablemente  el  consumo  do  combustible  líquido  no 
podrá  forzaran  tanto,  cuando  se  empleo  ol  vapor  como  pulverizador, 
como  cuando  so  emplee  el  aire  comprimido.  Eso  os  probable  que 
obedezca  á  que  cuando  se  emplea  oí  aire  comprimido,  después  do 
entrar  en  el  hogar,  facilita  oxígeno  para  la  combustión,  mientras 
que  én  ol  caso  en  que  se  uso  el  vapor  do  agua,  arrastra  el  aíre,  lo 
rarifica  y  dificulta  la  combustión. 

tal  lo  que  llama  la  atención  esta  cuestión,  que  pasa  do  l.OlK) 
el  número  do  quemadores  y  de  instalaciones  para  quemar  petróleo 
que  se  han  publicado  y  todos  los  días  el  número  do  proyectos  au¬ 
menta  por  docenas.  En  resumen,  pueden  clasificarse  en  cuatro  cla¬ 
ses,  según  el  agente  que  se  empleo  para  pulverizar  ol  potróloo,  que 
son:  do  aíre  comprimido,  de  aíre  comprimido  y  calentado,  do  vapoi 
de  agua  y  de  vapor  de  agua  recalentado. 

Los  resultados  de  todos  esos  quemadores  y  sistemas  lian  sido 
hasta  ahora  siempre  monos  concluyentes  que  lo  que  sus  autores 
prometían,  lo  cual  no  tiene  nada  do  particular,  porque  además  do 
otras  razones,  no  es  lo  mismo  manejar  en  tierra  on  moderadas  con¬ 
diciones  una  caldera  pequeña  con  instalaciones  de  oxpenoncia  que 
lo  necesaria  para  desarrollar  2.000  caballos  indicados  en  las  condi¬ 
ciones  ordinarias  do  un  buque. 

.  Los  sistemas  que  emplean  el  vapor  de  agua  como  pulverizador 
tendrán  siempre  para  un  buque  ol  inronvoniento  do  que  dan  lu^ai 
á  un  consumo  do  agua  dulce:  además,  la  teoría  do  que  ol  vapor  do 
ag^a  qiio  se  ompleo^para  la  pulverización  pueda  al  descomponorso 
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favorecor  la  combustión  no  so  ha  confirmado;  por  el  contrario,  como 
so  vo  on  las  conclusiones,  más  bien  la  dificultan.  El  sistema  que 
hasta  ahora  aparece  más  adocuado  para  los  buques  os  oí  de  aire  re¬ 
calentado. 

Las  condiciones  que  debo  reunir  el  sistema  que  se  busca  son  que 
el  combustible  pueda  quemarse  con  seguridad,  con  limpieza,  sin 
miedo,  sin  humo  y  con  economía,  y  las  principales  dificultades  con 
que  se  lucha,  son  el  ntoraraíento  do  los  quemadores  con  un  depósito 
tenaz  do  carbón  sin  quemar  el  humo  os|M}cialmento  con  tiro  forzado, 
el  ruido,  el  consumo  do  agua  dulce  cuando  so’ emplea  el  vapor  como 
pulverizador,  la  presencia  do  agua  on  el  petróleo  que  puede  dar 
lugar  á  explosiones  dentro  del  horno. 

En  todos  estos  estiuiios  juega  un  gran  papel  la  calidad  do  la  sus¬ 
tancia  que  so  emplea  cómo  combustible  líquido.  Claro  os  que  el  pe¬ 
tróleo  bruto,  tal  como  salo  de  los  iíozos,  presenta  muchos  inconve¬ 
nientes,  pues  mientras  existan  on  ól  los  hidrocarburos  volátiles,  será 
peligroso  su  manojo,  dada  la  forma  on  que  hay  que  almacenarlo; 
poro  el  caso  varía  cuando  m  emplee  como  combustible  el  producto 
de  la  destilación,  lo  que  se  llama  mmoui  y  también  astatki  que 
pueden  manejarse  con  toda  seguridad. 

que  han  hecho  los  Gobiernos  que  estudian  estos  problemas, 
ha  sido  señalar  la  temperatura  do  inflamación  límite,  para  admitir 
el  petróleo  como  combustible;  el  Gobierno  inglés  ha  chalado  los 
132“  centígrados  y  el  alemán  los  65":  el  Lloyd,  on  sus  Reglamentos, 
ha  marcado  la  temperatura  límite  de  92". 

Estos  residuos,  si  bien  dnn  osa  mayor  seguridad  como  son  más 
densos,  presentan  una  dificultad  mayor  para  el  trasiego  y  la  pulve¬ 
rización. 

Iji  cuestión  do  economía  es  otro  aspecto  importante.  Desdo  lu^o 
so  obtiene,  y  grande,  por  la  reduoción  del  personal,  y  el  día  que 
estén  instalados  el  grao  número  do  de|}ósitos  proyectados,  parece 
que  se  obtendrá  himbién  directamente  on  el  precio;  sin  embargo, 
queda  la  duda  do  lo  que  podría  aumentar  éste  al  aumentar  en  gran¬ 
des  proporciones  el  consumo,  á  posar  del  gran  número  do  campos 
do  i>otróloo  que  hoy  se  conocen  on  buenas  condiciones  do  explo¬ 
tación.  ; 

LOS  TURBOMOTORES  EN  LOS  BUQUES 

Van  -  siendo  do  importancia  las  aplicaciones  de  este  nuevo  sis¬ 
tema  de  máquinas  propulsoras  en  los  buques  tanto  mercantes  como 
de  guerra;  poco  á  poco  van  v^enciéndose  sus  dificultad(»i  y  perfec¬ 
cionándose  todos  sus  detalles,  y  no  tendría  nada  do  extraño  que  on 
un  plazo  breve  don  lugar  á  transtormaciones  do  importancia  en  el 
material  naval. 

Hacía  el  año  1884  aparecieron  las  primeras  aplicaciónes  prácti¬ 
cas  de  esto  nuevo  método  de  transformación  de  la  energía  poten¬ 
cial  del  vapor  do  agua.  Los  modele»  más  notables  fueron  lc« 
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ideados  por  el  sueco  Laval  y  por  el  inglés  Parsons  y  sus  apiioncio- 
nes  fueron  casi  exclusivamente  para  mover  dinamos.  Las  condicio¬ 
nes  principales  que  las  recomendaban  eran: 

1. "  Que  resultaban  motores  muy  apropiados  para  conseguir  un 
gran  número  do  revoluciones. 

2. "  Como  en  esos  motores  so  obtiene  desde  luego  el  movimiento 
circular,  quedarán  suprimidos  los  órganos  de  transformación  do 
movimiento  con  gran  ahorro  de  poso  y  do  resistencia;  y 

3. “  Resultaban  también  do  poco  volumen  y  al  lado  de  esas  ven¬ 
tajas  aparecieron  también  como  principales  inconvenientes: 

1. "  Que  consumían  un  volumen  exagerado  do  vapor,  aunque 
desde  los  primeros  modele»  se  procuraba  aprovechar  toda  su  fuerza 
expansiva. 

2. "  La  imporibilidad  de  efectuar,  con  una  sola  turbina,  un  cam¬ 
bio  do  sentido  en  el  movimiento  del  eje,  lo  que  reducía  mucho  el 
campo  de  aplicación  do  estos  motores. 

Después,  los  principales  adelantos  conseguidos  han  sido  en  una 
utilización  más  perfecta  y  completa  de  la  expansión  del  vapor,  y 
aunque  han  aparecido  muchos  modelos  nuevos,  el  que  más  camino 
ha  hecho  y  ha  obtenido  más  aplicaciones  es  la  turbina  compioiind 
de  Parsons  que  explota  una  Sociedad  anónima. 

Para  formarse  idea  do  la  extensión  que  hoy  tienen  las  aplicacio¬ 
nes  do  esta  clase  de  motores,  diremos  que,  según  una  estadística  re¬ 
ciente,  solamente  en  instalaciones  eléctricas  eñ  Europa,  los  que  hoy 
están  on  uso,  representan  un  conjunto  do  300.000  caballos  indicados, 

Al  tratar  de  aplicar  estos  motores  á  lo  navegación  so  han  tocado 
además  con  una  porción  do  inconvenientes  pecuiinres  de  la  índole 
del  problema,  y  en  gran  parto  nacidos  do  la  movilidad,  dol  punto 
do  apoyo  y  de  que  es  condición  esencial  do  estos  motores  que  su 
número  de  revoluciones  sea  muy  grande  on  comparación  do  los  or¬ 
dinariamente  empleados.  Desde  los  propulsores  que  se  han  emplea¬ 
do  han  ado  siempra  hélice»,  pero  ha  habido  que  modificar  el  tra¬ 
zado  do  éstas,  el  número  de  ejes,  montar  varias  en  un  mismo  eje  y 
variar  también  la  forma  de  las  popas,  buscando  la  manera  do  ob¬ 
tener  una  mejor  utilización. 

Para  poder  efectuar  el  cambio  do  movimiento,  condición  impres¬ 
cindible,  en  un  motor  para  buques,  se  han  montado  sobro  cada  eje 
dos  turbinas,  cada  una  do  las  cuales  funciona  para  uno  de  los  senti¬ 
dos  del  movimiento. 

La  primera  aplicación  de  alguna  importancia  do  esta  clase  de 
motores  fué  la  lancha  Turbina  que,  como  ensayo  y  para  estudio, 
construyó  la  Gomiiañía  que  explota  la  patento  Parsons.  Esa  lancha 
80  hizo  presente  en  la  revista  naval  que  tuvo  lugar  en  Spittead  con 
motivo  del  jubileo  do  la  Reina  Victoria.  Se  hizo  notar  por  su  excep¬ 
cional  velocidad  y  la  facilidad  do  sus  inoviinienlos. 

Luego  el  Gobierno  inglés  hizo  construir  los  cazatorpederos 
yiper  y  Cobra,  que  los  dos  han  naufragado,  sin  haber  llegado  á  ve¬ 
rificar  sus  prueoas,  en  la  forma  que  ya  conocen  nuestros  lectores,  y 
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que  cioi'tamonto  nada  tiene  que  ver  con  la  índole  de  sus  máquinas 
propulsoras,  sino  que  desde  luego  sus  causas  hay  que  buscarlas  en 
el  sistema  empleado  al  construir  los  cascos  do  esos  y  de  la  maj'or 
parte  do  los  destroyers  construidos  en  Inglaterra. 

Ltiego  ol  mismo  Almirante  ha  mondado  constrtiir  los  deatroyers 
Veloz  y  EdcH,  y  iK>r  último,  el  crucero  do  3.*  clase,  de  8.000  tonela¬ 
das  y  22  millas,  que  está  en  construcción  llevará  también  motores 
Parsons, 

En  la  Marina  morcante  inglesa  figuran  hoy  también  dos  vapores 
do  gran  marcha  paro  el  servicio  dejmsajoi’os  que  navegan  en  el  mar 
de  Irlanda  y  que  se  llaman  King  Édivard  y  Queen  Alexandra,  y  se¬ 
gún  iwreco  con  buen  éxito.  Se  lia  construido  además  el  yate  Tarán^ 
tula  y  está  terminando  su  armamento  otro  de  grandes  dimensiones 
el  Loren». 

Además,  han  empozado  á  construirse  dos  vapores  i'ápidos  para^ 
ol  cruce  del  canal  entro  Dotfei'  y  Calais  que  llevaiún  motores  Par- 
sons  y  que  cada  uno  tendrá  una  fnerza  de  8.000  caballos  indicados. 

En  los  Estados  Unidos  se  han  hecho  también  algunas  aplicacio¬ 
nes  ú  yates,  uno  de  los  cuales  se  llama  Attram.  - 

En  Francia,  en  los  astilterosde  Foi^eset  Chantiero  en  el  Havre,' 
se  construyo  un  cuzalorpodewj  para  el  Gobierno  francés  con  moto- 
i-es  de  turbinas,  proyectados  por  el  distinguido  Ingeniero  mondeur 
Sigandy. 

En  Alemania  se  han  hecho  públicos  algunos  proyectos  de  esta 
índole,  pero  hasta  ahora  no  tenemos  noticia  de  ninguna  aplicación 
importante. 

Desde  luego,  como  ya  hemos  dicho,  uno  de  los  principales  in¬ 
convenientes  que  so  encuentran  en  la  aplicación  de  estos  motores» 
es  el  gran  volumen  do  vapor  consumido.  El  remedio  se  busca  pro¬ 
curando  la  mejor  utilización  de  su  fuerza  expansiva,  y  para  elto  se 
han  ideado  las  turbinas  compound,  y  m  procura  con  el  objeto  que 
la  cascada  de  presiones  tenga  la  altura  con  veniente,  que  además  de 
que  ol  vapor  so  produzca  á  altas  tenriones,  se  recalionte  todo  lo  po¬ 
sible.  Es  decir,  que  ol  problema  no  sólo  es  de  forma  de  nmtores, 
sino  también  do  calderas.  En  cuanto  á  la  forma  do  los  propulsores 
|)ara  que  esa  última  transformación  de  la  enerva  lo  eflcaz 
lx»slblo  ol  problema  tiene  todas  las  dificultades  profMas  de  Jos  pro¬ 
blemas  do  resistoncia  do  medios:  hay  muchos  coeficientes  que  deter¬ 
minar  empíricamente. 


INGLATERRA:  ENSAYOS 

En  el  laboratorio  técnico  de  Newcastle-on-Tyno  so  han  verifi¬ 
cado  unas  interesjmles  oxperientías  para  determinar  la  influencia 
del  recalontainiento del  vapory  ladol  grado  do  vacío  en  ol  conden¬ 
sador,  para  la  economía  del  régimen  en  las  máquinas  do  vapor. 
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Uno  de  los  onsaj'os  se  ha  hecho  recalentando  el  vapor  al  sufrir 
la  expansión  consíguíonto  al  paso  del  cilindro  do  alta  al  de  baja  en 
una  máquina  do  doble  expansión.  Resultó  que  el  recnlentaniiento 
del  vapor  produjo  aumento  en  la  presión  me<lia,  en  el  número  de 
revoluciones  y  en  el  estado  higrométrico  del  vapor  contenido  en  ol 
cilindro  do  baja  presión,  todo  lo  cual  es  favorable  á  la  economía 
que  se  buscaba;  en  cambio,  se  redujo  el  rendimiento  de  la  máquina 
en  un  22  ix)r  100  y  aumentó  el  consumo  do  vapor  por  caballo  efec¬ 
tivo,  todo  lo  cual  es  inconveniente. 

Para  la  segunda  parto  la  influencia  del  grado  do  vacío  en  el 
condensador,  se  hizo  uso  de  una  máquina  de  vapor  de  triplo  expan¬ 
sión,  y  so  hizo  variar  el  grado  del  vacío,  aumentando  ó  disminu¬ 
yendo  la  cantidad  do  agua  inyectada  en  el  condensador.  Los  resul¬ 
tados  obtenidos  fueron  que  el  régimen  más  económico  no  corres¬ 
ponde  al  vacío  absoluto,  sino  á  una  cierta  presión  en  el  condensa¬ 
dor  que  será  variable  en  cada  máquina. 

En  apoyo  del  resultado  de  esta  segunda  experiencia,  el  que 
suscribe  estas  líneas  puede  presentar  un  caso  particular  en  que,  es¬ 
tudiando  ol  régimen  más  económico  de  las  máquinas  de  un  buque 
que  oran  de  triple  expansión  y  las  calderas  oran  dé  tubos  do  agua, 
se  encontró  que  era  preferible  que  el  agua  de  alimentación  tuviera 
una  temperatura  que  no  bajase  de  32°  ó  extremar  el  vacío  en  el  con¬ 
densador. 


LAS  CALDERAS  DE  TUBOS  DE  AGUA 

Cuando  nos  ocupamos  deí  informo  que  dió  la  Coruisión  inglesa 
que  presidió  el  Vicealmirante  Domvile,  expresamos  la  opinión  de 
que  sus  resultados  aunque  bastante  categóricos,  no  los  creíamos  de¬ 
finitivos,  á  pe^r  de  que  á  consecuencia  de  dicho  informo  ol  Almi- 
rantozgo  inglés,  en  tiMos  los  proyectil  de  buques  que  desde  enton¬ 
ces  ha  cstaWecido,  ha  seguido  el  sistema  mixto  do  instalar  calderas 
cilindricas  y  de  tubos  do  agua,  y  no  ha  vuelto  á  instalar  ninguna 
caldera  Belleville. 

Hoy  día  ha  resuelto  el  Almirantazgo  repetir  la  experiencia  y 
que  los  crucería  Minerva  y  líijacinth  vuelvan  á  hacer  el  viaje  do 
ida  y  vuelta  á  GIbraltar:  á  esos  buques  se  lo  han  hecho  modificacio¬ 
nes  en  sus  propulsores  y  en  sus  máquinas,  con  ol  objeto  do  que  sea 
mejor  en  lo  posible  la  utilización  de  la  energía  pro^rcionada  por 
las  calderos.  En  esta  nueva  oxjjoríencia  ambas  máquinas  estarán 
manejadas  exclusivamente  por  personal  del  Almirantazgo,  y  cuando 
vayan  á  Gibraltar  harán  el  viajo  á  tres  cuartos  de  fuerza  y  conti¬ 
nuarán  cruzando  á  esa  fuerza  hasta  consumir  sus  carboneras,  y  al 
regreso  lo  liaro  cada  uno  á  la  jnayor  velocidad  que  pueda. 

La  razón  de  esta  nueva  experiencia,  según  leemos  en  un  [jerió- 
dico  profesional  inglés,  es  que  al  examinar  con  detenimiento  los  re- 
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sultados  do  la  primera,  se  han  encontrado  algunas  contradiccionea 
que  no  so  han  podido  explicar.  , 

xVdemfls,  la  misma  Comisión  so  está  ocupando  do  hacer  ex{^rioa- 
cias  comparativas  con  los  cruceros  Meáea  y  Medusa,  que  son  idén¬ 
ticos  y  on  los  quo  so  han  instalado  on  tUno  calderas  do  la  patento 
alemana  Díir  y  on  ol  otro  calderas  Yarrow  do  tubos  rectos  y  de  gran 
difimetro.  .  .  , 


*  buques  NUEVOS  ;  r  y 

El  AImiranta?.go  inglés  ha  cerrado  los  contratos  con  las  casas 
Palmer  y  Lnird  para  la  construcción  de  dos  ciucoros  de  8."  ciase, 
uno  cada  una.  Elstos  buques  serón  dol  tipo  Pclorus,  mejorado  y 
agrandado,  pues  llogarón  ó  tener  3.000  toneladas;  tondi'ón.llO  me¬ 
tros  do  eslora,  12  do  manga  y  4,50  de  calado.  Llevarán  calderas  de 
tubos  do  agua;  el  buque  do  Palmer  do  la  patento  Reed  y  el  do  i^ii'd 
do  la  patento  Laird-Normand.  Las  máquinas  darán  250  revoluciones 
y  desarrollarán  9.800  caballos  indicados.  Su  armamento  consistirá 
,on  12  cañones  de  10  c»i.  y  11  do  josquefio  calibre.  Tendrán  cubierta 
protectriz;. 

El  crucero  do  3.*  clase  Ametíujst  que  se  está  construyendo  en 
Elswick,  presentará  la  gran  novedad  do  quo  sus  máquinas  serán  dol 
sistema  do  turbinas  Parsons.  Es  lo  primera  vez  quo  so  hace  una  ins¬ 
talación  de  osa  índole  en  un  buque  do  guerra  do  esa  importancia. 
IjiB  calderas  serán  dol  tipo  Yarrow,  poro  algo  modificado. 

Como  ya  rabón  nuratros  lectores,  está  ordenada  y  empezada  la 
construcción  do  dos  cruceros  acorazados  de  1.*  clase,  do  13.500  to¬ 
neladas  y  24.000  caballos  indicados  uno  en  el  arsenal  de  Penbroke 
quo  se  llamará  Dake  of  Edimhurg  y  el  otro  se  ha  contratado  eon  la 
casa  Armstrong  y  so  llamará  Dake  of  Connaught.  En  las  calderas  de 
esto  último  se  seguirá  ol  plan  mixto  recientemente  adoptado  por  el 
Almirantazgo:  llevará  G  calderas  cilindricos  y  ^  do  UiLk^  de  agua 
del  tipo  Babcok  y  Wiicox. 


INGLATERRA:  Ensayos 

Como  saben  nuestros  lectorc»  \á  pérdida  del  cazatorpederos  con 
motoras  turbinas  Cobra,  so  atribuyo  ó  que  el  casco  no  tenía  resisten¬ 
cia  suficiente,  y  al  estar  con  sus  extremidades  sobro  dos  olas,  y  el 
centro  do  gravedad  on  ol  hueco,  so  partió.  El  Almirantazgo  nombró 
una  Comisión  do  la  quo  forman  parte  el  Dr,  Inglis,  el  profesor  Blles 

Ír  Mr.  Archibold  Donny  para  investigar  el  grado  de  resistencia  do 
os  cascos  do  los  dostroyors.  La  Comisión  ha  pedido  al  Almirantazgo 
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un  destróyer  para  ponerlo  en  tierra  y  romperlo  de  una  manera  aná¬ 
loga  á  lo  quo  so  supone  sucedió  en  ol  Cobra.  El  Almirantazgo  lo  lia 
conoíxlido;  la  experiencia  tendrá  lugar  on  Portsmouth  y  entesa  ex¬ 
periencia  solamente  la  pérdida  dol  buque  representa  un  ga.sto  do 
más  de  un  millón  de  francos. 

A  principios  de  Enero  etn{jezarán  las  oxporioncias  que  la  Comi¬ 
sión  de  calderas  va  á  hacer  con  las  Dür  instaladas  on  ol  crucero 
Medusa  y  probablomonto  durarán  tros  meses.  Lo  quo  hasta  ahora  se 
ha  gastado  on  quitarlo  al  Medusa  sus  antiguas  calderas,  instalarlo 
las  nuevas  y  efectuar  las  alteraciones  necesarias  en  el  buque  y  en 
las  máquinas,  asciendo  á  1.625.000  francos. 

La  importancia.de  estos  gastos  no  necesita  comentario;  pero 
creemos  conveniente  llamar  la  atención  sobro  ellos  y  que  no  pasen 
completamente  desapercibidos. 

El  Almirantazgo  inglés  ha  dispuesto  que  en  el  crucero  Bedford 
que  está  terminando  su  armamento  en  ol  arsenal  de  Portsmouth,  so 
haga  una  instalación  para  ensayar  el  combustible  líquido.  So  pre¬ 
pararán  ocho  calderas  en  la  cámara  de  proa  y  las  instalaciones  se¬ 
rán  talos  que  puedan  quitarse  muy  rápidamente  y  A'olvor  ü  la  com- 
.  bustión  do  carbón.  El  doble  fondo  rá  lia  preparado  para  almacenar 
300  toneladas  do  petróleo. 

El  crucero  Arroganle  está  recibiendo  una  instalación  semejante 
en  Devonport. 

El  crucero  de  2.*  clase  Banaventura  que  está  alistándose  en 
Devonport  para  recibir  nueva  Comisión,  recibirá  también  una  ins¬ 
talación  para  quemar  combustible  líquido. 

,  .  Manuel  Carballo. 

Tekikste  bb  nav/o  de  1.* 


icneiios  del  Centro  dorante  el  trimestre. 


■  Se  acordó  dar  de  baja  como  socio  á  D.  José  Navarro  Solano  á 

^ilicitud  propia.  _  ,  ,  t  i  i  u  ■ 

Se  dió  cuenta  de  haber  sido  confirmada  por  ol  Jurado  la  baja 
del  socio  D.  Manuel  Fernández  Urbano,  acordada  por  oí  Centro. 

So  acordó  paso  á  socio  do  pensión  fija,  el  primer  maquinista  re¬ 
tirado  D.  Jerónimo  Simó  Segura,  quo  así  lo  ha  solicitado. 
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30  (h;  Diciembre  de  Í50^.— Goncedtondo  la  excedencia  al  primor 
maquinista  D.  Eusebio  Carrü  Rodríguez. 

dOdeidem.—Pnv  fallecimiento  del  primer  maquinista  D.  Jc^ó 
Pascual,  han  sido  promovidos  á  sus  inmediatos  empleos,  el  segundo 
maquinista  D.  Francisco  Aspiazu  Paul  y  el  tercero  D.  Auralio  Fer- 
nííndoz  Castro,  con  la  antigüedad  de  28  de  Noviembre  üitimo. 

10  de  Enero  de  190H. — Concediendo  al  segundo  maquinista  don 
Ramón  Valdornir  López,  un  año  do  próroga  á  la  licencia  sin  sueldo 
que  disfruta  para  navegar  en  los  buques  del  Comercio, 

10  de  Enera. — Concediendo  el  imso  á  activo  y  destinándolo  al  De- 
|)artanionto  do  Cádiz,  al  primer  maquinista  D.  Francisco  Aspiazu 
y  Paul. 

39  de  tdem. —Desestimando  instancia  del  segundo  maquinista 
D,  Germán  Martín  García,  en  súplica  do  que  se  lo  conceda  el  em- 

_ pleo  do  primer  maquinista  con  sueldo  y  sin  antigüedad,  por  no 

existir  precepto  legal  en  que  apoyar  dicha  petición. 

39  de  íVifcfH.— Concediendo  el  retiro  deíinitivo  del  servicio  á  los 
primeros  maquinistas  D.  Gregorio  Vila  y  D.  Manuel  Ilomodes. 

(j  de  ií’e&rero.— Haciendo  extensivo  á  los  maquinas  Jefes  y  Ma¬ 
yores,  lo  preceptuado  para  los  Jefes  y  Ollcinles  que  ejereen  el  pro¬ 
fesorado;  entondiúndoso  que  deberán  atenerse  á  lo  dispuesto  en  el 
punto  6."  do  la  Real  orden  do  Guerra  do  1899,  hecha  extensiva  á 
Marina  en  16  do  Enero  do  1900. 

(i  de  Ídem. — Disponiendo  no  se  cursen  solicitudes  de  los  maqui¬ 
nistas  embarcados  pidiendo  parar  á  la  situación  de  excedencia. 

11  de  Ídem. — Por  Real  orden  do  14  de  Febrero  do  1901,  ra  le 
negó  un  afto  do  próroga  á  la  licencia  mn  sueldo  que  disfrutaba  el 
primer  maquinista  residente  en  Filipinas  D.  Salvador  Gaaado,  y  si 
no  80  presentaba  taanscurritio  el  plazo  reglamentario  se  le  diera  de 
baja  en  el  escalafón.  Habiéndose  recibido  una  solicitud  (después  de 
transcurrir  el  plazo  de  presentación)  pidiendo  el  retiro  haciendo 
alusión  á  otra  que  en  el  mismo  sentido  elevó  en  1899,  do  la  que  no 
so  tiene  noticia,  60  dispuso  so  lo  formara  expediente. 

li)  de  Ídem,  -Desestimando  instancia  do  D.‘  Elvira  Arana  Si- 
lleiro,  viuda  del  maquinista  mayor  de  primera  D.  Luis  Serta  Salvi, 
en  súplica  de  mejora  de  pensión,  fundándose  la  motiva  en  la  Real 
orden  do  3  do  Mayo  del  pasado  afto  y  en  la  acordada  dól  Consejo 
Supremo  do  Guerra  y  Marina  del  15  de  Enero  último  que  dá  más 
fuorzji  á  aquella. 

5  r/e  J/«rjo.— Disponiendo  sean  pasaiiortados  á  continuar  sus 
servicios  al  Departamento  do  Cádiz,  un  segundo  y  dos  tercoi'os  ma- 
tpiinistas. 
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4  de  Concediendo  la  excedencia  voluntaria  para  Madrid, 

Sevilla  y  San  Fernando,  al  primer  maquinista  D.  José  Palomino 
Márquez. 

ñ  de  íV/m.— Desestimando  instancia  del  maquinista  mayor  do 
segunda  retirado  D.  Manuel  de  Arcos  y  Pinto,  en  súplica  do  rein¬ 
gresar  en  servicio  activo. 

18  de  Ídem  — Exemo.  Sr.:  S.  M.  el  Rey  (Q.  D.  G.),  de  acuerdo  con 
la  Inspección  General  de  Ingenieros  de  este  Ministerio,  como  com¬ 
plemento  á  la  Real  orden  de  18  de  Diciembre  último,  relativa  á  ma¬ 
quinistas  embarcados  y  para  llenar,  mientras  no  so  dicten  otras 
nuevas  disposiciones,  el  objeto  á  que  se  contrae  el  punto  4."  de  la 
misma,  se  ha  dignado  resolver  lo  siguiente: 

1. "  A  fin  do  que  puedan  cumplir  las  condiciones  do  vapor,  em¬ 
barque  y  cargo,  que  el  Reglamento  en  sus  artículos  G.“,  7.“,  8.®,  9.® 
y  10.*  tiene  establecidas  para  los  ascensos  do  los  maquinistas,  sin 
que  deje  de  realizarse  en  lo  posible,  el  fin  que  so  poraíguo  en  los 
tres  primeros  puntos  de  la  citada  Real  orden  y  siempre  antepo¬ 
niendo  la  conveniencia  del  servicio,  á  la  personal  do  dichos  funcio¬ 
narios,  sólo  se  propondrá  ei  relevo  de  los  que  pertenezcan  ñ  las  do¬ 
taciones  de  los  buques,  cuando  cumplidas  por  olios  con  exceso  al- 
gunas  de  las  condiciones  para  sus  inmediatos  asconsosT-necosiíon- 
cumplir  otras,  ó  cuando  existan  al  mismo  tiempo  en  los  Dei)arta- 
mentoSi  individuos  desembarcados  que  hallándose  ú  la  cabeza  do  las 
escalas,  carezcan  de  dichas  condiciones  y  hubiera  do  resultar  por 
ello  postergación  y  retardo  notable  en  sus  ascensos. 

2. "  Para  que  los  maquinistas  primeros  y  los  demás  subalternos, 
queden  en  condiciones  de  practicar  los  cursos  de  la  escuela  del 
Cuerpo,  do  que  tratan  los  artículos  5.®  y  7.®  del  Reglamento  do  la 
misma,  y  de  optar  á  ser  promovidos  á  maquinistas  Oficiales,  podión 
ser  propuestos  para  su  desembarco  con  dicho  fin  dentro  do  lo  pre¬ 
venido  en  ios  puntos  1.®  y  2.®  de  la  Real  orden  antedicha,  ios  indi¬ 
viduos  quo  tengan  cumplidas  sus  condiciones  do  ascenso  y  necesi¬ 
ten  hacer  sus  estudios. 

3. ®  Los  relevos  que  jior  las  anteriores  causas  hayan  do  verifi¬ 
carse,  tendrán  lugar  generalmente,  con  individuos  quo  so  encuen¬ 
tren  desembarcados,  evitándose  permutas  con  individuos  do  otros 
buques,  excepto  en  el  caso  de  hallarse  cumplido  con  mayor  exceso 
para  ascenso  el  personal  quo  exista  desembarcado. 

4. *  Siempre  quo  haya  posibilidad,  dentro  do  los  anteriores  pro- 
eoptos,  serán  embarcados  con  preferencia  para  tomar  el  cargo  de 
máquinas  de  cada  buque  aquellos  individuos  doI  Cuerpo  que  hayan 
formado  parto  de  su  dotación  ó  do  la  do  buques  del  mismo  tipo  de 
máquinas,  con  anterioridad  como  maquinistas  subordinados. 

6.®  Mientras  so  encuentren  los  buques  en  3.*  situación,  no  se 
concederán  licencias  á  sus  dotaciones  de  máquinas,  más  que  por  en¬ 
fermedad  quo  les  impida  prestar  servicios  aplazando  concedérselas 
do  dicha  clase,  ó  para  asuntos  propios,  para  cuando  por  pasar  el 
buque  á  quo  pertenezca  ú  situación  económica  pueda  prescinuirso 
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dumnto  esos  períodos  do  alguna  parto  dol  referido  personal  en  la 
inteligencia  de  que  éste  continuará  figurando  como  de  las  dotacio¬ 
nes  de  stis  buques  rospoctiví»,  no  solamente  durante  esas  licencias, 
sino  también  mientras  se  halle  desembarcado,  con  motivo  de  la  per¬ 
manencia  do  aquellos  en  dicha  situacién  económica,  reconstituyén¬ 
dose  do  esto  modo  el  mismo  personal  de  máquinas,  cuando  los  bar¬ 
cos  queden  nuevamente  listos  para  desempeñar  comisión. 

6. ®  Será  absolutamente  preciso  que  los  maquinistas  que  forman; 
parte  do  la  dotación  provisional  do  los  buques  de  nueva  construc¬ 
ción  y  que  permanecen  durante  ésta  afectos  &  los  mismos  para  pre¬ 
senciar  las  monturas  do  sus  máquinas  y  calderas  continúen  en  ellos, 
desde  que  entren  á  prestar  servicio,  permaneciendo  en  su  dotación 
el  mayor  tiempo  posible. 

7. ’  Lo  mismo  esta  Real  orden  complementaría  que  la  princi{>al ' 
que  la  motiva,  deben  considerarse  constantemente  do  actualidad  y 
ser  tenidas  preferentemente  en  cuenta,  por  los  Estados  Mayores  de  - 
los  Departamentos  y  Escuadra  y  Negociados  del  Ministerio  á  que 
compita  su  cumplimiento  y  la  vigilancia  do  éste,  sin  que  vaya  ca¬ 
yendo  gradualmente  en  desuso,  como  viene  ocurriendo  con  varias 
^beranas  disposiciones  que,  encaminadas  al  mismo  fin,  han  sido 
dictadas  con  anterioridad  por  este  Ministerio. 

.  18  de  Ídem. — Desestimando  instancia  del  tercer  maquinista  en  > 
situación  do  licencia  sin  sueldo  D.  Arturo  de  la  Cruz  Royes,  en  sú-  * 
plica  de  posar  á  la  situación  de  excedencia  voluntaria. 
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v  "  v  '  ■  '  Rogamos  á  nuestros  consocios  nos  perdonen  la 'demora  en  : 

.  ,1.';  el.  reparto  ’ del  presente  número;,  que  .no  ha' sido 'posible. í.'  JÉ. 

'  evitar,  mótivada  por  causas  agenasá  la  Redacción.''  r  .  •  f?! 
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